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Jakowlew Jak-24 Grumman F9F Panther elle: Tgele\ a Eu T5 
Jakowlews erster und Erster Jet der Welt für Sowijet-Jäger fliegt 
wi ulleifelsig:1ilel-ig den Trägereinsatz jetzt in Mannheim 












aktuell A-20 Havoc/Boston Junkers 
Ju87 F9F Panther JAK-24 Fw44 
‚stieglitz EFHA-Gründer Harry Haas P-38 
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Beuteflugzeuge auf Sizilien Armee-Museum 
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der Luftfahrt 


Fotos: Degraef, Hoeveler (2), Krikava, Jurgenson, Levi, Müller, Red BullJay Miller, KL-Dokumentation (5) 


Oldtimer Aktuell 


| Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
| Restaurierungsprojekte und Museums-News 


Junkers Ju 87 
Faszinierende Details des berühmten 
deutschen Sturzkampfbombers. 


Jakowlew Jak-24 Polika rDow 1-16 


Jakowlews einziger Helikopter war für den 
Transport schwerer Lasten ausgelegt. Einer der letzten einst als „Rata" berüchtigten Sowjet-Jäger fliegt jetzt in Mannheim. 
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Flugzeuge ohne Zukunft? Lockheed P-38 Lightning Nakajiıma Ki-49 Donryu 


Im polnischen Lodz wartet eine Flugzeug- Mit extremem Aufwand wurde die seltene Der schwerste Bomber der japanischen 
sammlung auf engagierte Retter. P-38 für die Flying Bulls restauriert. Luftwaffe im Zweiten Weltkrieg im Portrait. 





EFHA-Chairman Harry Haas im Interview Winter-Fly-in in England Konstrukteu 





Gemeinsame 
Sache I 
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Douglas A-20 Havoc/Boston RO 
Geschäftsführender 

Der kampfstarke Bomber flog bei der US Air Redakteur 


Force, der RAF und der Sowijetluftwaffe. 





== < gibt ein kleines Jubiläum zu feiern. Sie halten gerade die 50. Ausgabe 

E von Klassiker der Luftfahrt in der Hand. In diesen 50 Ausgaben haben 

wir Ihnen, liebe Leser, allein die Historien rund 360 verschiedener Flugzeug- 

typen vorgestellt. Würden Sie also mit Klassiker der Luftfahrt jeden Tag ein 
anderes Flugzeug kennenlernen wollen, hätten Sie gut ein Jahr zu tun. Und 
es gibt noch viele Schätze, die gehoben werden wollen, kaum bekannte Tat- 
sachen zu eigentlich bekannten Flugzeugen. Das Redaktionsteam ist immer 
wieder neugierig beim Aufgreifen neuer Themen. Das haben wir sicher mit 

Zur rar x den meisten von Ihnen gemeinsam. 

A SE Schon immer hat Klassiker der Luftfahrt neben den Historien aktuell noch 
Grumman F9F Panther fliegende Zeugen der Luftfahrtgeschichte vorgestellt. Sie sind es, die his- 
Die Geschichte des ersten Jets auf den torische Technik hautnah erlebbar machen, zigtausende Airshowbesucher 
FIG AEMETRBEID. GERLIS NAVY. begeistern. Dass diies SO bleibt, der Betrieb historischer Flugzeuge nicht im 

EU-Vorschriftendschungel untergeht, daran arbeitet die European Fede- 

ration Historic Aviation. Chairman Harry Haas erläutert in diesem Heft erst- 

mals in Deutschland Ziele und Strategie der Vereinigung. Wir meinen: Die 

EFHA verdient Ihre Unterstützung. Scheuen sie sich nicht, sich auf der EFHA- 

Website zu registrieren. Sie helfen damit der gemeinsamen Sache. 
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Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen das Team von Klassiker der Luftfahrt! 


Herzlichst Ihr 


Wk MIRE 


Focke-Wulf Fw 44 Stieglitz 


Wunderbar restauriert ist diese Fw 44 ein 
Schmuckstück in der Quax-Flotte. 


re 


ae 
= . 








a 


"s = . \ " 
or n PR 2 n Fer vr 
a a er Een; 
Sal 





Republic Klassiker-Galerie Museum 
Bei ihren Einsätzen in Vietnam flogen Beute- und alliierte Kampfflugzeuge in Diesmal geht es ins Warschauer Armee-Museum 
F-105 unter anderem als „Wild Weasel". seltenen Frontaufnahmen auf Sizilien. und das Science Center von Los Angeles. 


Fotos Titel: Krikava, Jurgenson, Red Bull/Jay Miller, KL-Dokumentation (3) 
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Bouchon und FAU Corsair bei MeierMotors 


SITaNElgellgekri-t- 


a am Flugplatz Bremgarten wird immer mehr 
zum deutschen Kristallisationspunkt der Warbirdszene. 
Seit Kurzem machen Achim und Elmar Meier mit ihrem Team 
eine H.A. 1112 M-1-L Bouchon, ein spanischer Lizenzbau der Mes- 
serschmitt Bf 109, im Auftrag eines deutschen Kunden reif für 
die deutsche Zulassung. Das Flugzeug gehörte lange dem in der 
Szene wohlbekannten Amerikaner Harold Kindsvater. Neu im 


Die Bouchon (links) holte MeierMotors für einen 
deutschen Kunden aus den USA. Erst einmal für 
den Eigenbedarf ist die Corsair (unten). 


prallvollen Warbirdhangar ist auch eine Vought F4-U Corsair, die 
MeierMotors gemeinsam mit einem Partner erwarb. Kurz nach 
Redaktionsschluss dieser Ausgabe von Klassiker der Luftfahrt 
sollte eine weitere Flug Werk FW 190 per Tieflader aus Duxford 
in Bremgarten ankommen. Es handelt sich um das ehemalige 
Flugzeug des Luftfahrtenthusiasten Tom Blair, das ebenfalls ein 
deutscher Kunde jetzt von MeierMotors betreuen lässt. 





Flugzeuggeschichte im kleinen Maßstab 
Dornier-Sonderschau 


Noch bis zum 31. März zeigt das Dornier-Museum in Friedrichsha- 
fen die Sonderschau „Kleiner Maßstab - Große Geschichten“. Mit 


flugfähigen Modellen berühmter Dornier-Flugzeuge, von der D1 bis 
hin zur Do 328, verbindet die Ausstellung die Kunst des Modellbaus 
mit der Geschichte der großen Vorbilder. „Visionen, Durchhaltever- 
mögen und Kreativität sind Attribute Dorniers, die hier in jedem 
Exponat wiederzufinden sind. Dornier im kleinen Maßstab sozusa- 
gen", erläutert Museumsdirektorin Christina Becker. 
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Militaire Luchtvaart Museum 


K.51 neu in Soesterberg 


Eine Koolhoven K.51 bereichert jetzt das ohnehin sehr sehens- 
werte niederländische Militäire Luchtvaart Museum (MLM) in 
Soesterberg. Am 11. Januar übergab der Freundeskreis des Muse- 
ums das Flugzeug der MLM-Stiftung. In neunjähriger Arbeit hat- 
ten ehrenamtliche Helfer den Trainer und Aufklärer unter Ver- 
wendung originaler Teile neu gebaut. Die K.51, die 1955 erstmals 
flog, wurde von der RNAF und der Marine eingesetzt. 





Vom Original kaum zu unterscheiden: Rolf Breitinger, einer der 
Ideengeber der Ausstellung, baute dieses wunderbare, flugfä- 
hige Modell einer Dornier Do 24. 


Fotos: MeierMotors (2), Müller (2), Soupart, Binder, U5 Nawy, Dornier Museum 
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Korrosionsschäden 


SCFA- Connie“ 
bleibt am Boden 


Korrosionsschäden zwingen 
die Lockheed Super Connie 
der Schweizer Super Constel- 
lation Flyers für dieses Jahr an 
den Boden. Mitte Januar gab 





Seltene Formation 
| die SCFA bekannt, dass beim 


Ercoupe- 
zwillinge 
Mit zwei Ercoupe 415, von 
1947, und beide mit Ausnahme 
des Kennzeichens völlig iden- 
tisch, sind jetzt Stefan Vadder 
und Heiko Binder unterwegs. 
Die Lufthanseaten hatten die 
Klassiker, die in Reichelsheim 
und Worms stationiert sind, 
2008 gekauft, überholt und 
identisch lackiert. Die Ercou- 


kürzlich erfolgten Jahrescheck 
Korrosionsschäden an den hin- 
teren Flügelholmen festgestellt 
wurden. Besonders stark sei der 
rechte Flügel betroffen. Derar- 
tige Korrosionsschäden sind für 
ältere Flugzeugen nicht außer- 
gewöhnlich. Der Aufwand für 
die Reparatur der Super Connie 
ist aber mit etwa 5000 Mann- 
stunden hoch. Nicht alle Arbei- 
ten können ehrenamtliche Hel- 
fer erledigen. Die Kosten sollen 
etwa 500000 CHF betragen. Für 
die Finanzierung sucht die SCFA 
noch Sponsoren, um den Airli- 
ner bis 2011 wieder an den Him- 
mel zu bekommen. ' 


pes sollten einst mit ihren 
gekoppelten Quer- und Seiten- 

| rudern das Fliegen vereinfa- 
chen. Das Ercoupe-Duo bietet 
sich jetzt für Flugtage an. 
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Anlaufpunkt für Sammler und Restaurateure: Auf der Teilebörse 
in Speyer ist immer das eine oder andere Schnäppchen drin. 





MUSTAHgEAUNDAU auf der Zielgeraden 
Early Birds „Trusty Rusty" 


Wenn alles glattgeht, könnte in absehbarer Zeit die P-51D Mus- 
tang der Early Birds Foundation in Lelystad in die Luft kommen. 
Mitglieder der Vereinigung hatten bereits vor gut 15 Jahren eh- 
renamtlich mit der Restaurierung des Jägers begonnen. Jetzt 
nähert sich die Endmontage, die Ende 2004 begann, ihrem Ab- 
Schluss. Die Mustang war im Juli 1945 an die USAAF ausgeliefert 
und zunächst eingelagert worden. Von 1947 bis in die 50er Jahre 
durchlief der Jäger im Dienst der Air Force mehrere Stationen. 
Danach gehörte die P-51D bis zu ihrem Verkauf an die Early Birds 
1995 mehreren amerikanischen Mustang-Liebhabern. In Lelystad 
wurde das Flugzeug bereits in den Farben der „Trusty Rusty" la- 
ckiert, die 1944/45 bei der 367th Fighter Group in Europa flog. 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 





Bergung aus dem Lake Michigan 
Hellcat wurde geborgen 


Eine Grumman F6rF-3 Hellcat wurde von einem Spezialistenteam 
am 30. November vergangenen Jahres vom Grund des Lake Michi- 
gan ans Tageslicht geholt. Insgesamt hatte die Aktion 14 Tage in 
Anspruch genommen. Andy Taylor, Chef der weltweit agierenden 
Autovermietung Enterprise, finanzierte die 250000 Dollar teure 

| Bergung. Der Marinejäger wird jetzt beim National Naval Aviation 
Museum in Florida restauriert. Die geborgene Hellcat musste am 
5. Januar 1945 bei einem Testflug notwassern. Ihr heute 89-jäh- 
riger Pilot lebt noch in Atlanta. 





28. Flugzeug-Veteranen-Teilebörse 


Kauf und Tausch in Speyer 


Am 10. April 2010 heißt es beim Technik Museum Speyer wieder kau- 
fen, tauschen, handeln und alte Bekanntschaften auffrischen. Die 
28. Internationale Flugzeug-Veteranen-Teilebörse wird wie immer 
viele Liebhaber historischer Flugzeuge, Restauratoren und Muse- 
umsfachleute anlocken. Etwa 60 Aussteller aus Deutschland und 
sieben Nachbarländern werden diesmal wieder Flugzeugteile, 
Motoren, Instrumente, Literatur, Fotos und Memorabilien jeder Art 
zur Luftfahrtgeschichte anbieten. Wer gezielt sucht oder sich von 
dem großen Angebot einfach nur inspirieren lassen möchte, ist 
hier richtig. Zwar ist die Teilebörse in Speyer schon lange kein Ge- 
heimtipp mehr, doch Glücksfunde gibt's dort immer noch. 
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Aktuell 


Polikarpow verkauft 


Der spanische Verein Infante de 
Orleans am Flugplatz Cuatro 
Vientos bei Madrid hat kürzlich 
eine Polikarpow Po-2 (F-AZNP) 
übernommen. Der Doppelde- 
cker, der von einem Schwezow- 
Fünfzylinder-Sternmotor M-11 
angetrieben wird, war zuvor an 
Frankreichs ältesten Flugplatz, 
Maubeuge-Elesmes, im Norden 
des Landes stationiert gewesen. 
Obwohl mit 30000 bis 40000 
Exemplaren eines der meistge- 
bauten Flugzeuge überhaupt, 


Klemm kommt aus England zurück 


ner Quax-Förderverein für historisches 
Fluggerät vergrößert seine Flotte um eine 
Klemm KI 35 und eine Bücker Bü 181 Bestmann. 
Beide Flugzeuge erwirbt der Verein von dem 
Engländer Peter Holloway, über den wir be- 
reits in der Ausgabe 3/09 ausführlich berich- 
teten. Die Flugzeuge sind derzeit noch in Old 
Warden stationiert, die Kl 35 aber bereits als 


D-EOXD in Deutschland zugelassen. Hollo- 
way hatte die deutschen Klassiker, beide sind 
schwedische Lizenzbauten, vor einigen Jah- 
ren aus der Konkursmasse des Sammlers Glen 
Lacey ersteigert. Im Frühsommer sollen die 
beiden Flugzeuge in einem Geschwaderflug 
gemeinsam mit anderen Oldtimern der Quax- 
Flotte nach Deutschland überführt werden. 


fliegen heute weltweit nur 
noch wenige Polikarpow POo-2. 





Ländern sehr beliebt. Ihr M-11- 


Vikers-Bleriot 


Ein französischer Bleriot-Nach- 


bau könnte in diesem Jahr 


auch die Airshows in Deutsch- 


land bereichern. Gebaut hat 
die Vikers-Bleriot, ein Derivat 


der Bleriot XI, Philippe Frey ge- 


meinsam mit dem Deutschen 
Achim Merklinger. Merklinger 
hat den Nachbau im vergan- 


genen Jahr auch eingeflogen. 
Anstelle des originalen Anzanis 
treibt ein Continental C-65 das 


Flugzeug an. 


Fotos: Harbar, Frey/Janssonne, Soupart, Heeley 
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Für den Nachwuchs 


Der „Förderverein Ozeanflieger 
Hermann Köhl" ist in Hamburg 
erstmals an die Öffentlichkeit 
getreten. Am 21. Januar präsen- 
tierten die Initiatoren mit der 


Vorsitzenden Dr. Elisabeth Haug, 


einer Nichte Köhls, die Ziele des 
Vereins, der in Kooperation mit 
der DGLR vor allem besondere 


Leistungen von Nachwuchskräf- 


ten in der internationalen Luft- 
und Raumfahrt mit Geldpreisen 
fördern will. 
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Auch dieses Jahr wird bei der V-Force Reunion des Newark Air 
Museum der Platz im Cockpit der Avro Vulcan begehrt sein. 


„V-Force"-Treffen 


Das Newark Air Museum im englischen Winthorpe ist immer 
einen Besuch wert. Eine rein britische Angelegenheit soll aber 
die V-Force-Reunion am Wochenende 24./25. April bleiben. Zu 
der zweiten Veranstaltung dieser Art nach 2004 erwarten die 
Organisatoren wieder einige hundert Gäste, die einst bei der 
RAF mit Flugzeugen der V-Force zu tun hatten - im Klartext: 
Angehörige jener Einheiten, bei denen entweder Vickers Valiant, 
Avro Vulcan oder Handley Page Victor flogen. 
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FLUG REVUE präsentiert die spannendsten Geschichten 
aus der faszinierenden Welt der Luft- und Raumfahrt. 





NOCH MEHR PREMIEREN 
A330-200F, Do 228NG, G250, 
Global Hawk Block 40 


www.flugrevue.de 


REKORDHALTER 
Top 10: Die stärksten 
Triebwerke der Welt 


www.flugrevue.de 








A-20 Havoc 


Die A-20G war die meist- 


gebaute Version der Havoc 
Im Bild eine spätere 


Subvariante mit Drehturm 


m Rumpfrücken und 


sechs MGs in der Nase. 


auf d 
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Bei der A-20H kam ein stärkeres Triebwerk zum Einbau. Diese 
Maschine ist mit dem 1415-Liter-Tank unter dem Rumpf ausgerüstet. 





ie Geschichte des Douglas Bombers 7 alias Havoc be- 

gann im Frühjahr 1936, und zwar bei der Northrop Cor- 

poration in El Segundo, Kalifornien. Das Unternehmen 
war damals eine Tochterfirma von Douglas Aircraft, mit Jack 
Northrop als Chef und Ed Heinemann als leitendem Ingenieur. 
Sie konzipierten mit dem Model 7A eine schlanke Zweimot als 
leichtes Angriffs- und Aufklärungsflugzeug für den künftigen 
Bedarf des US Army Air Corps. Mit zwei R-985 Wasp Junior 
sollte der zweisitzige Schulterdecker eine Geschwindigkeit von 
400 km/h erreichen und eine Bombenzuladung von 450 kg 
haben. Diese projektierten Leistungen erwiesen sich jedoch 
im Licht der Informationen aus dem gerade begonnenen Spa- 
nischen Bürgerkrieg als unzureichend, und so stellte man die 
Arbeiten Ende des Jahres wieder ein, obwohl bereits ein Holz- 
modell in Originalgröße gebaut worden war. 

Im Herbst 1937 erarbeitete das Army Air Corps dann offi- 
zielle Spezifikationen für einen leichten Bomber und forderte 
verschiedene Firmen auf, ihre Vorschläge einzureichen. Auch 
Douglas gehörte dazu, und da man inzwischen Northrop ganz 
aufgekauft hatte, wurde die Anfrage von der neu geschaffenen 
El Segundo Division unter Leitung von Chefingenieur Ed Hei- 
nemann bearbeitet. Jack Northrop verließ Douglas zum 31. De- 
zember 1957 und gründete eine neue, eigene Firma. 

Heinemann und Projektingenieur Weidenheimer gingen der- 
weil an die Umkonstruktion des ursprünglichen Entwurfs. Das 
Model 7B wurde mit zwei je 1100 PS (820 kW) leistenden Pratt 
& Whitney R-1830-S3C3-G Twin Wasp ausgerüstet, und man 


Obwohl nicht so berühmt wie andere 
Flugzeuge des Zweiten Weltkriegs, 
leistete die Havoc an allen Fronten 
wertvolle Dienste. Von den bei Douglas 
und Boeing gebauten etwa 7500 Ma- 
schinen gingen über 3000 an die UdSSR 
und etwa 1350 an die RAF, bei der sie 
den Namen „Boston“ trugen. 





Fotos: USAF 








»leltl Er A-20 Havoc 


sah die doppelte Kraftstoffmenge vor. Au- 
ßRerdem waren alternative Bugsektionen 
geplant, entweder verglast für einen Bom- 
benschützen oder „fest“ mit sechs 7,62-mm- 
MGs und zwei 12,7-mm-MGs. Die entspre- 
chenden Vorschläge wurden bis Juli 1958 
fristgerecht beim Army Air Corps (AAC) 
eingereicht. Konkurrenten waren Bell mit 
seinem Model 9, die Martin 167F, die Stear- 
man X-100 und die North American NA-40. 
Alle Firmen wurden aufgefordert, auf eige- 
ne Kosten Prototypen zu bauen und bis 17. 
März 1959 Angebote für eine Serienproduk- 
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tion einzureichen, was Bell aber ablehnte. 

Douglas war angesichts der Vorarbeiten in 
der Lage, sein Model 7B schon am 26. Ok- 
tober 1938 vom Mines Field (heutiger inter- 
nationaler Flughafen von Los Angeles) aus 
in die Luft zu bringen. In den kommenden 
Wochen machte die Erprobung gute Fort- 
schritte, wobei meist mit der MG-Nase ge- 
flogen wurde. 

Neben dem AAC zeigte nun auch Frank- 
reich Interesse an dem leichten Bomber. An- 
gesichts der sich nach dem Münchner Ab- 
kommen vom September 1938 abzeich- 








nenden Bedrohung durch Nazi-Deutschland 
sollten die Streitkräfte schnellstmöglich auf- 
gerüstet und modernisiert werden — eine 
Aufgabe, der die verstaatlichte und um- 
strukturierte einheimische Luftfahrtindus- 
trie nicht gewachsen war. Unter strenger 
Geheimhaltung reiste daher eine Einkaufs- 
kommission in die Vereinigten Staaten, um 
verschiedene Muster zu prüfen. Am 23. Ja- 
nuar 19539 wurde der Delegation in Mines 
Field von Douglas das Model 7B vorgeführt. 
Testpilot John Cable demonstrierte dabei 
auch einen Steigflug nach Ausfall eines Mo- 





a 





Eine Douglas A-20C-BO Havoc auf dem Langley Field, Virginia, im Juli 1942. Das bei Boeing gebaute Flugzeug trägt ein britisches 
Tarnschema und war für die Royal Air Force bestimmt, wurde aber letztlich von der USAAF im Lande behalten. 


Die Douglas A-20A ging bei der USAAF im 
Pazifik in den Einsatz. Rechts das Cockpit 
der A-20G, fotografiert im Flugzeug des 
Air-Force-Museums in Dayton. 
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tors, was allerdings mit dem Übergang ins 
Trudeln und dem Absturz des Prototyps en- 
dete. Cable kam ums Leben, weil sich sein 
Fallschirm nicht voll öffnete, aber Captain 
Maurice Chemedlin von der Armee de l’Air, 
der mit an Bord war, überlebte den Crash 
schwer verletzt. 

Die Franzosen ließen sich von dem Miss- 
geschick nicht abschrecken. Am 15. Feb- 
ruar gaben sie bei Douglas 100 Flugzeuge 
in Auftrag, forderten aber gleichzeitig zahl- 
reiche Änderungen. Mit dieser Bestellung 
im Rücken ging Ed Heinemann an eine wei- 
tere gründliche Überarbeitung des Entwurfs. 
Das nun als Douglas Bomber 7 (DB-7) be- 
zeichnete Muster erwies sich fast als Neu- 
konstruktion. Es erhielt einen schmaleren, 
höheren Rumpf mit einem geraden Rücken 
vom Cockpit bis zur Position des Heckschüt- 
zen. Die Sternmotoren von Pratt wurden in 
Verkleidungen untergebracht, die gänzlich 
unter dem Flügel lagen. Außerdem gab es 
trotz eines verglasten Bugs nun gleichzeitig 
vier nach vorn feuernde Maschinengewehre 
- für Frankreich 7,5-mm-Modelle von Chatel- 
lerault. Auch die Ausrüstung (mit metrischen 
Instrumenten) stammte aus Europa. 

Die erste DB-7 hob am 17. August 1959 
in El Segundo ab, nicht einmal drei Wochen 
vor Ausbruch des Zweiten Weltkriegs. Frank- 


Die A-20 hatte einen schmalen Rumpf 
und nur einen Piloten. Im Bug dieser 
A-20G sind sechs 12,7-mm-MGs zu sehen. 
Als Antrieb wurden Wright R-2600 in 
verschiedenen Versionen verwendet. 
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reich erhöhte am 20. Oktober seine Bestel- 
lung auf 270 der Bomber plus 200 weitere 
DB-7A mit stärkeren Motoren von Wright, 
den 1600 PS (1190 kW) leistenden R-2600- 
A5B Double Cyclone. Bis zum Jahresende 
hatten etwa 100 Flugzeuge die Endmonta- 
selinie in El Segundo verlassen. Die Auslie- 
ferung gestaltete sich allerdings schwierig, 
denn zunächst nahmen die USA eine neu- 
trale Haltung zum Krieg in Europa ein. Am 
4. November verabschiedete der Kongress in 
Washington jedoch ein Gesetz, das die Ab- 
holung von bestellten Rüstungsgütern gegen 
Barzahlung erlaubte. Für die DB-7 bedeute- 
te das die Übernahme in Kalifornien und die 
Verschiffung nach Casablanca. 


Einsatz in Frankreich 
im Juni 1940 


Die Ausbildung auf dem neuen Muster 
wollte die Armee de l’Air in den Kolonien 
in Nordafrika durchführen, da dort besse- 
re Wetterbedingungen herrschen. Als die 
deutsche Westoffensive am 10. Mai 1940 
begann, waren etwa 70 DB-7 in Nordafrika 
eingetroffen, die bei den Escadrilles GB 1/19, 
1/19 und 11/61 flogen. Auch die GB 1/52 
und die GB 11/32 hatten gerade mit der Aus- 
bildung begonnen. Die drei erstgenannten 





Die A-20A in US-Diensten flogen zunächst ohne Tarnanstrich und dann mit dieser 
einheitlichen Lackierung und dem gestreiften Seitenleitwerk. 


Staffeln des Groupement No 2 wurden ei- 
lig nach Frankreich beordert, wo sie am 31. 
Mai den ersten Einsatz flogen. Bis Mitte Juni 
1940 kamen etwa 70 Einsätze gegen Trup- 
penkonzentrationen, Brücken und Konvois 
zusammen, bei denen etwa ein Dutzend DB- 
7 abgeschossen wurden. Die verbleibenden 
Maschinen wurden wieder nach Nordafrika 
zurückgezogen. Dort waren sie bis zur In- 
vasion der Alliierten im November 1942 für 
die Vichy-Regierung im Einsatz. 

Nach Frankreich hatte sich im Juni 1939 
auch das US Army Air Corps zu einer Be- 
stellung des Douglas-Angriffsflugzeugs ent- 
schlossen. Der erste Auftrag umfasste 65 
A-20 und 123 A-20A. Erstere Version soll- 
te dabei mit 1700 PS (1265 kW) starken 
Wright R-2600-7 mit"Turbolader ausgestat- 
tet werden, die A-20A mit nicht .aufgela- 
denen R-2600-3 oder -11. 

Beiden Varianten gemeinsam waren ver- 
längerte Triebwerksgondeln. Außerdem 
wurde die Abflugmasse um 1700 kg erhöht 
und der Bug um 15 cm verlängert, um dem 
Bombenschützen mehr Platz zu bieten. Die 
Kühlung der aufgeladenen Motoren erwies 
sich schnell als Schwachpunkt, und da die 
Höhenleistung angesichts der vorgesehenen 
Einsätze in mittleren und niedrigeren Hö- 
hen nicht benötigt wurde, verzichtete man 





Fotos: Library of Congress 11), Douglas (1), USAF (5) 
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Bei der USAAF wurde die Havoc 
versuchsweise mit einem Raupenfahr- 
werk (links, A-20H) und mit Start- 
hilfsraketen (oben, A-20B) ausgerüstet. 
Beides war nicht erfolgreich. 
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43-21904/W, 'Miss Pam', 388th 
Bomb Squadron, 312th Bomb Group 




































Hersteller: Douglas Aircraft, Santa 
Monica, Kalifornien 

Besatzung: ? 

Motoren: 2 x Wright R-2600-23 
Double Cyclone 

Leistung: 1190 KW (1618 PS) beim 
Start, 1045 kW (1421 PS) in 3000 m 
Flughöhe 

Länge: 14,63 m 

Höhe: 536m _ 

Spannweite: 18,69 m 

Leermasse: 7800 Kg 

max. Startmasse: 12340 kg, 
Überlast 13610 kg 

max. Geschwindigkeit: 545 km/h 
in 3780 m Höhe 

Steigzeit: 7 Minuten auf 3000 m 
Dienstgipfelhöhe: 7860 m 
Reichweite: 1650 km mit 910 kg 
Bombenlast 

Bewaffnung: 6 x 12,7-mm-MGs 
im Bug, 2 x 12,7-mm-MG im 
Drehturm, 1x 12,7-mm- 
MG im unteren 
Rumpfbereich; 
max. 910 kg im 
Bombenschacht. 


Zeichnung: Richard Caruana; Fotos: via Butowskl, Imperial War Museum 
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letztlich bis auf ein Versuchsmuster auf den 
Einbau der Lader. 

Das Army Air Corps nutze die A-20 als 
Nachtjäger (siehe Kasten zur P-70). Die A- 
20A, die am 16. September 1940 erstmals 
geflogen war, wurden ab November gelie- 
fert. Sie gingen ab Frühjahr 1941 bei der 
5rd Bombardment Group (Light) in Savan- 
nah, Georgia, in Dienst, gefolgt von der 
27th BG(L). Bei Jahresende waren auch 
Flugzeuge in Hawaii stationiert (58th Bom- 
bardment Squadron). 

Unterdessen hatte Großbritannien den 
Douglas-Bomber ebenfalls in Auftrag ge- 
geben. Jeweils 150 Flugzeuge der Version 
DB-7B „Boston“ wurden am 20. Februar 
und am 17. April 1940 von der Einkaufs- 
kommission bei Douglas unter Vertrag ge- 
nommen. Mit dem Fall Frankreichs im Juni 
1940 nach dem deutschen Westfeldzug wur- 
den darüber hinaus alle bisher von Paris be- 
stellten, aber noch nicht gelieferten DB-7, | 
DB-7A und DB-75 den Briten zugeschla- Die Royal Air Force erhielt im Rahmen des Leih- und Pachtvertrags aus den USA 
gen (inklusive aller Flugzeuge, die bereits zahlreiche Douglas-Bomber, wie diese Boston IIIA. 
auf See unterwegs waren). Sie gingen zu- 
nächst zum Flugzeugreparaturwerk in Bur- 
tonwood, wo notwendige Modifikationen 
durchgeführt wurden, wie zum Beispiel der 
Austausch der Instrumente (metrische ge- 
gen britische Maße), der Gashebel (umge- 
kehrte Wirkungsweise) und der MGs (7,5 
mm N gegen 7,7 mm Browning). 

Ähnlich wie das Army Air Corps nutzte 
die RAF einen Teil ihrer DB-7 als Nachtjä- 
ger. Alle Maschinen mit zweistufigem Lader 
erhielten die Bezeichnung Havoc I, und die 
DB-7A wurden zu Havoc Il. Als Grundaus- / 
stattung der Havoc I dienten acht Browning- EeweErers ee 


= N "% 








MGs im Bug und das Air-Intercept-Radar Mk a ee “ MOSE, ERELREL ING Sm; 
IV oder Mk V mit Antennen im Bug und un- ER RL: Hop. 4 ER rar > Br. RER ER. Ira 
ter den Tragflächen. Die Besatzung bestand Größter Nutzer der Havoc waren die kowisrischen Streitkräfte. 

aus dem Piloten und dem Radarbediener. Hier eine A-20G mit Drehturm. 


Als erste Staffel war die No 85 Squadron | 
ab März 1941 mit der Havoc I ausgerüstet, 
die No 25 und No 600 Squadrons folgten. 
Die No 25 Squadron nutzte die Havoc I ab 
Anfang 1941 mit Glasbug als nächtliche wurden unter anderem gegen feindliche ter dem Rumpf. Angesichts des Vormarschs 
Störbomber mit 1070 kg Bombenlast und Schiffe im Ärmelkanal sowie gegen Ziele der Japaner wurden vorab sechs Boston Ill 
Dreimanncrew. Weitere Varianten waren in den Niederlanden eingesetzt. Im Mittel- zum Hafen von Tjilatjap auf Java verschifft, 
die Havoc I (LAM) zum Abwurf von Long meerraum und in Nordafrika waren die Staf- wo sie im Februar 1942 eintrafen. Als die 
Aerial Mines (mit einem 600 Meter langen feln 13, 18,55 und 114 mit Boston Ill aktiv. Japaner die Insel überrannten, waren aber 
Seil an Fallschirmen befestigten kleinen Neben den zunächst bestellten Boston Ill er- längst noch nicht alle wieder aufgebaut. Ein 
Bomben gegen Flugzeuge) sowie die Havoc hielt Großbritannien im Laufe des Krieges Flugzeug soll nach Japan verfrachtet worden 
| (Turbinlite) mit großem Suchscheinwerfer weitere Flugzeuge über den Leih- und Pacht- sein. Die DB-7C kamen zu spät und wurden 
im Bug. Diese sollte mit Hurricanes bei der vertrag (kostenlose Überlassung von Kriegs- daher an die Sowjetunion geliefert. 
Nachtj jagd zusammenarbeiten. gerät an Verbündete durch die USA). Diese Bei der USAAF flog die inzwischen als 
Die ersten von Anfang an für die RAF be- Boston IIIA entsprachen den A-20C der US Havoc bezeichnete A-20A ihre ersten Ein- 
stimmten Boston Ill mit verbesserter Panze- Army Air Force (USAAF, neue Bezeichnung sätze im August 1942 von Port Moresby in 
rung und selbstdichtenden Tanks sowie ver- des AAC seit Juni 1941). Neuguinea aus. Dort war die 89th Squadron 
doppelter Kraftstoffkapazität (1490 |) trafen Im Oktober 1941 bestellte die niederlän- der 5rd Bomb Group stationiert. Diese hat- 
im Laufe des Jahres 1941 ein. Ab Oktober dische Exilregierung 48 DB-7C für den Ein- te ihre Flugzeuge zwischenzeitlich selbst mit 
wurde zunächst die No 88 („Hong Kong“) satz bei der Koninklijke Marine Luchtvaart- einem 1700-Liter-Zusatztank im Bomben- 
Squadron mit ihnen ausgerüstet, die dann dienst in Niederländisch-Ostindien (heute schacht und vier weiteren 12,7-mm-MGs im 
im Februar 1942 in den Einsatz ging. Indonesien). Sie entsprachen weitgehend Bug nachgerüstet. 
Weitere Einheiten waren die No 226, No dem Standard der britischen DB-7B, hat- Auf die A-20A folgte die A-20B, von der 
107 und No 343 „Lorraine“ Squadrons. Sie ten aber Halterungen für einen Torpedo un- die USAAF im Oktober }940 genau 999 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 2/10 Klassiker der Luftfahrt 1 5 








»lelrle]=6H A-20 Havoc 


Foto: Douglas 





Der Nachtjäger P-70 war mit einem britischen Radar bestückt und trug seine 
MG-Bewaffnung in einer Verkleidung unter dem ehemaligen Bombenschacht. 


Douglas P-70 \Telaisarzat 1 


Wegen des kurzfristigen Bedarfs an Nachtjägern entschied sich das US Army Air 
Corps, seine A-20 entsprechend umzurüsten. 1942 entstand zunächst eine XP-70 
mit dem aus Großbritannien importierten Radar Al Mk IV. Die Bewaffnung von 
vier 20-mm-Kanonen wurde in einer Verkleidung unter dem Rumpf unterge- 
bracht. Nach den Flugversuchen folgten 59 praktisch identische P-70. Ihre Abflug- 
masse lag bei 8960 kg und die Höchstgeschwindigkeit bei 544 km/h. 

Später rüstete die USAAF dann A-20C/G in Nachtjäger um. So entstanden 39 
P-70A-1 und 65 P-70A-2, die sechs oder acht 12,7-mm-MGs in der Unterrumpfver- 
kleidung hatten. Als die Northrop P-61 „Black Widow“ in Dienst ging, nutzte man 
eine P-70B-1 (auch als TP-70A bezeichnet) und 105 P-70B-2 (TP-70B) für die Ausbil- 
dung. Sie entstanden aus einer A-20G-10-DO beziehungsweise A-20G/J und waren 
mit Zentimeterwellen-Radaranlagen ausgerüstet. 

Die P-70 war mit den Night Fighter Squadrons 6 und 419 von Guadalcanal aus im 
Einsatz. Dazu kamen die 418th and 421st NFS in Neuguinea. 

Die drei nicht als P-70 genutzten A-20 wurden übrigens als Aufklärer fertigge- 
stellt, eine XF-3 und zwei YF-3. Die letztlich an der Front eingesetzte F-3A ent- 


stand allerdings erst im Frühjahr 1944 durch den Umbau von A-20J und A-20K mit 
Kanonen in der Nase und Kameras im Bombenraum. 46 Exemplare flogen ab Mai 
bei der 155th Photographic Squadron (Night) in Europa (Ninth Air Force). 








Exemplare bestellte. Diese Flugzeuge wur- 
den erstmals im Douglas-Werk von Long 
Beach gebaut. Die A20B war an der treppen- 
förmigen Verglasung des Bugs zu erkennen, 


“ hatte einen 750-l-Tank im Bombenschacht 


als Standard und zwei nach vorn feuernde 
12,7-mm-MGs. Als erster Verband wurde 
die 47th Bomb Group mit der A-20B aus- 
gerüstet. Sie ging im Herbst 1942 nach Ma- 
rokko, wo sie am 13. Dezember ihren ersten 
Einsatz für die Ninth Air Force flog. 

Auch die 155rd Observation Squadron 
in England war mit der A-20B ausgerüs- 
tet. Acht Flugzeuge gingen mit der Bezeich- 
nung BD-2 als Zielschleppflugzeuge an die 
US Navy. Etwa 665 Flugzeuge waren jedoch 
im Rahmen des Leih- und Pachtvertrags für 
die Sowjetunion bestimmt. 

Auch die A-20C, von der ab Anfang 1941 
insgesamt 808 bei Douglas in Santa Monica 
und 140 bei Boeing in Seattle gebaut wur- 
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den, war hauptsächlich für die Verbündeten 
bestimmt. 200 erhielt, wie bereits erwähnt, 
die RAF als Boston IIIA, die meisten anderen 
die Sowjetunion. Bei diesem Modell kamen 
R-2600-23-Motoren mit 1600 PS Startleis- 
tung zum Einbau. Ein 530-l-Tank im Bom- 
benschacht erhöhte die Reichweite. Außer- 
dem hatten sie die Fähigkeit, Torpedos zu tra- 
gen, was vor allem die Russen nutzten. 

Bei der A-20D handelte es sich um eine 
projektierte Leichtgewichtsversion mit 
Wrisht R-2600-7-Motoren, die aber nicht 
realisiert wurde. Die A-20E war eine modi- 
fizierte A-20A ohne selbstdichtende Tanks, 
und die einzige XA-20F wurde zu Versu- 
chen mit ferngesteuerten MG-Türmen be- 
nutzt. 

Als meistgebaute Version folgte die im 
Juni 1942 erstmals bestellte A-20G, von der 
1943 ab Februar 2850 Maschinen der Unter- 
varianten G-1, G-5, G-10, G-15, G-20, G-25 


und G-30 das Werk in Santa Monica verlie- 
ßen. Sie war mit einer MG-Nase ausgeruüs- 
tet. Die ersten 250 A-20G-1 erhielten vier 
20-mm-Kanonen und zwei 12,7-mm-MGs. 
Der Bordschütze hinten hatte ein 12,7-mm- 
MG oben sowie ein 7,7-mm-MG in der Bo- 
denposition. Ab der A-20G-20 kam dage- 
gen ein elektrisch betriebener Geschützturm 
zum Einbau, für den der Rumpf im Heckbe- 
reich um 15 cm verbreitert werden musste. 
Weitere Änderungen im Laufe der Produk- 
tion betrafen die Zusatztanks. Zunächst wa- 
ren vier Behälter mit je 645 | unter den Trag- 
flächen üblich, ab der 750. Maschine konnte 
dann ein 1415-l-Tank unter dem Rumpf ge- 
tragen werden. Die Bomben wurden in die- 
sem Fall unter den Flügeln aufgehängt. 

Die A-20G gingen vor allem an die Sow- 
jetunion. 28 Flugzeuge wurden auch Hol- 
land zur Verfügung gestellt, doch die Auf- 
stellung einer Staffel in Australien kam 
nicht zustande, so dass die Havocs letztlich 
an die Royal Australian Air Force geliefert 
wurden. Sie dienten bei der No 22 Squad- 
ron, die bis November 1944 auch Boston 
III, A-20A, A-20C und A-20] erhielt. Bei der 
USAAF flog die A-20G bei bestehenden Ha- 
voc-Staffeln im Pazifik, darunter die Bom- 
bardment Groups 3, 312 und 417. In Eu- 
ropa erhielt die 416th Bombardment Group 
ab Mai 1944 das neue Muster, danach die 
409th und 410th BGs. 

Mit dem Wechsel des Triebwerks vom 
nicht mehr gebauten R-2600-23 auf die Ver- 
sion -29 mit einer Notleistung von 1850 PS 
(1380 kW) statt 1675 PS (1250 kW) wurde 
die Typenbezeichnung in A-20H geändert. 
Die Zusatzleistung war sehr willkommen, 
denn inzwischen hatte die Abflugmasse 
10965 kg erreicht. Von der A-20H wurden 
412 Flugzeuge gebaut. Sowohl die G- als 
auch die H-Version konnte mit einem ver- 
glasten Bug für einen Bombenschützen um- 
gerüstet werden. Die neue Nase hatte eine 
rahmenlose Scheibe, die etwa 15 cm länger 
war. 

Die A-20] wurde von Anfang an mit einem 
verglasten Bug gebaut, entsprach aber sonst 
weitgehend der G-Version. Die Stückzahl 
betrug hier 450, wovon unter anderem 169 
als Boston IV an die RÄF gingen. Letztes 
Serienmodell war schließlich die A-20K mit 
R-2600-29-Motoren. Von ihr wurden 415 
Exemplare hergestellt, darunter 90 Boston 
IV für die Royal Air Force. Brasilien erhielt 
1944/45 ebenfalls 31 A-20K, die zu Ausbil- 
dungszwecken verwendet wurden. 

Die Fertigung der A-20K lief im Septem- 
ber 1944 aus, nachdem insgesamt 7479 Ha- 
vocs aller Versionen gebaut worden waren. 
Die meisten von ihnen wurden nach Ende 
des Krieges rasch außer Dienst gestellt und 
verschrottet. Nur wenige flogen als TA-20H- 
Trainer oder als Reisemaschine CA-20] noch 
weiter. 

Karl Schwarz 
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Legende und Meilenstein der deutschen Luftwaffe 


JUNKERS JU 37 G-2 


10.(Pz)/SG 3 


Panzerjäger, 


“u. 


Vom Stuka zum Panzerjäger 


Das Jahr 1942 brachte für die deutschen Truppen an der 
Ostfront noch große Erfolge, aber schon im Winter 1942/1943 
wendete sich das Blatt. Denn es gelang den Sowjets jeden Tag 
eine Unmenge neuer Kampfpanzer ins Gefecht zu führen; 
Stalingrad fiel und der große Rückzug begann. Die 
Bekämpfung der in großen Stückzahlen anrollenden Panzer 
erforderte eine schnelle und effektive Lösung. Sie manifestierte 
sıch ın Gestalt der legendären Junkers Ju 87, dıe zu diesem 
Zweck mit zwei abgeänderten 3,/-cm-Flak 18 ausgestattet und 
als Panzerjäger Junkers Ju 87 G-2 ab Mitte 1943 bis Kriegsende 
zum Teil sehr erfolgreich eingesetzt wurde. 
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SFTWART EUR 14,95 


Dokumentation der Extraklasse 


Die vorliegende Sammlerausgabe in der höchsten Münz- 
qualität „Polierte Platte“ dokumentiert in Verbindung mit 
einer informativen Themenkarte die 
Entwicklungsgeschichte der Junkers Ju 
87 G-2 auf besonders anschauliche und 
brillante Weise. Vorbildlich auch die 
strenge Limitierung auf nur 5.000 Stück 
weltweit, die dieses Sammlerausgabe 
schon heute zu einer gesuchten Rarität 
von morgen macht. 


Reservierungs-Zertifikat ausfüllen, abtrennen und umgehend einsenden! 


Sichern Sie sich jetzt Ihre persönliche 
Sammlerausgabe zum Vorzugspreis! 


Ja, bitte senden Sie mir Stück der streng limitierten 
Sammlerausgabe „Junkers Ju 87 G-2“ mit Themenkarte zum 
Vorzugspreis von nur EUR 14,95. Die Lieferung erfolgt porto- 
frei gegen Rechnung und mit 14-tägigem Rückgaberecht. Ich 


gehe mit dieser Bestellung keine weiteren Verpflichtungen ein. 


SOLIDUS 


Münzen & Medaillen 
Brandlstraße 30 - D-83259 Schleching 


ro 108649 - 620 
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Als Sturzkampfbomber war die Ju 87 zu Beginn des Zweiten Weltkriegs eine gefürchte- 
te Waffe. Später wurde sie unter anderem als Schlachtflugzeug gegen Panzer einge- 
setzt. Wir werfen einen Blick auf technische Details dieses weltberühmten Flugzeugs. 


weifellos ist die Ju 87, deren Proto- 
Z typ 1935 erstmals flog, eines der be- 

rühmtesten deutschen Kampfflug- 
zeuge überhaupt. Über ihre Entwicklung hat 
Klassiker der Luftfahrt bereits ausführlich 
berichtet. Deshalb sollen hier nun einige 
technische Details im Mittelpunkt stehen. 
Zellentechnisch hatte das Team um den Ent- 
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wicklungsleiter Dipl.-Ing. Hermann Pohl- 
mann die Ju 87 mit Blick auf höchste Fes- 


tigkeit ausgelegt. Der Rumpfteil im Bereich 
der Kabine baute über vier Hauptholme und 


Spanten auf. Gemeinsam mit dem Tragflä- 
chenmittelstück, zwischen dessen Haupthol- 
men zwei Tanks untergebracht wurden, bil- 
dete diese Sektion konstruktiv eine Einheit. 


Ein besonders starker Spant, der als Über- 
schlagschutz und zugleich als mittlere Auf- 
lage für die Kabinenhaube diente, trennte 
den Flugzeugführer- vom Schützenraum. Da- 
bei sal5 der Schütze auf einem schwenkbaren 
Sitz, der eher einem Schemel glich. An die 
Kabine setzte der selbsttragende, mit Verstei- 
fungsprofilen vernietete Leitwerksträger an. 
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Die Ju 87.G’Wär eine spezielle ° 

Ele sl Efel siaalkterd-18Te 1 Ele] WAR A 1-1 € Trılen 
fung von Panzern. Anstellevon 
Bomben trug der „Panzerknacker" 
zwei 3,7-Cm-Kanonen. Eigentlich als 
Flak-Geschütze entwickelt, waren sie 
1942 für den Einsatz als Bordkanonen 
modifiziert worden. Der Munitions- 
vorrat betrug jeweils zwölf Schuss. _ 
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Piloten- und Schützensitz waren teilgepanzert. Der Schütze saß dabei auf einem 
schwenkbaren Schemel. Halt fand er an einer umsteckbaren Brustlehne. 
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Die ersten Ju 87 besaßen noch einen weit 
nach unten ragenden Kühler. Später wurden 
widerstandsgünstigere verwendet. Mit den 
folgenden Versionen stieg auch die Leistung 
des Jumo 211 auf bis zu 1500 PS. 
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Fotos: KL-Dokumentation; Zeichnungen: Luftfahrtarchiv Hafner 
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Mit jeweils vier Kugelverschraubungen, 
übrigens ein Junkers-Patent, das auch von 
vielen anderen Herstellern genutzt wurde, 
waren die Aulenflügel am Mittelteil befes- 
tigt. Diese waren um vier Grad nach hinten 
gepfeilt und bauten über zwei Hauptholme, 
auf. Die Alubeplankung war mittragend in 
den Festigkeitsverbund einbezogen. Auch in 
den Außenflügeln war jeweils ein Tank un- 
tergebracht. Ohne Zusatztanks konnte die 
Ju 87 so etwa 500 Liter Treibstoff aufneh- 
men. Der „Möwenknick“ im Mittelflügel mit 
seiner ausgeprägten negativen V-Form hat- 
te übrigens keine Festigkeitsgründe. Er war 
vielmehr gewählt worden, um dem Piloten 
einen größtmöglichen Blickwinkel zu er- 
möglichen. Außerdem bot er den konstruk- 
tiven Vorteil, dass so die Fahrwerksbeine re- 
lativ kurz gehalten werden konnten. 

Querruder und Landeklappen waren hin- 
ter der Endleiste als „Hilfsflügel“ angehängt. 
Dabei schlugen die außen liegenden Quer- 
ruder differenziert beim Setzen der Lande- 
klappen mit nach unten aus, um so ein Ma- 
ximum an Auftrieb zu erzeugen, was der Ju 
87 wiederum kurze Startstrecken und ge- 
ringe Landegeschwindigkeiten ermöglichte. 

Sehr massive Sturzflugbremsen, die im 
vorderen Profildrittel an der Flügeluntersei- 
te angebracht waren, reduzierten die Sturz- 
geschwindigkeit, je nach Fluggewicht, auf 


18 Klassiker der Luftfahrt 2/10 


DE te u Tat a a EP Se: Wr ne a2 in 4 Ze an 














Das Schmierstoffsystem eines Flugzeuges wie der Ju 87 war schon sehr komplex. Die 
Zeichnung zeigt die Anordnung bei einer Ju 87 D-1. Der Ölvorrat im Gesamtsystem betrug 
47 Liter. Neben dem Ölkühler unterhalb der Motorverkleidung war noch der hier nicht 
eingezeichnete Wasserkühler montiert. 
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Die Querruder und 


Landeklappen der Ju 
87 waren als soge- 
nannte Doppelflügel 
an der Flügelendleiste 
} eos angehängt. Sie 
; SIODARKO besaßen einen 
5 Trimmkonte kompletten Massen- 
ebene | ausgleich, um 
el | Flattererscheinungen 
? Loch zum Ansetzen zu verhindern. 
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ı Widerlager 

2 Spaniblech 

3 Fahrgestellanschlufß 

4 Hutmelter mit Sicherung 

5 Gowindestöc für Kugel- 
verschraubung 

& Flansch 

7 Werkleidungsstüc mit Füllstocken 

3 Spannlager für S5pokverkleidung I | h 

7 Auslager ' 7 





Fotos: KL-Dokumentation; Zeichnungen: Luftfahrtarchiv Hafner 


Die Struktur des zentralen Flügelstücks war für sehr hohe Belastungen ausgelegt. Gut 
sind hier die vier Kugelverschraubungen zur Aufnahme des Außenflügels zu erkennen. 











































I Schauzeichen für Wollstandwornung a Kralistol-Oruckmesseronschluf - Br = 3 
(io Behälter 20 Lit 31 Krafistoflenslüfter Aufbau des Treibstoffsystems 

2 Schauzeichen lür Restwornung 37 Rückschlagventil RW 16 0, m WS 
(ie Behälter ut 2 Wentilbotterie 

3 Selbstichnlier für Bshäalterpumpa +00 __ 

4 Umschalter für Inhaltsanzeige 4 Drucregler 0,2 u 21 

5 Inhaltsonzeiger 35 Oberdrwckveniil 0,3 old 

5 Stromvarleilor 24 Einfüllstutzen für Einspritzbehälter 


7 Rückschlagventil RV 14 0,3 m WS 
3 Bohälterkopl mir Fallonschlußh 
? Nobanbehälterkopf-Entnchme KHK 15 B 
10 Behällerkogf mit Füllanschluß und en 
Atmungswentil KENHFK I6 A ö a 
11 Ablaßwarschraubung 
12 Trogflügel-Behälter 5G (je 150 Liter) 
13 Behälterentlüftungsleitung 
14 Elektrische Behölterpumpe mit Röckschlag- 
Luil) 
15 Inhaltsgeber mit Restwarnung 
15 Krafistofl-Entnahmebshälter 35 je 40 Liter) 
17 Inhaltsgebar mit Vollstondwarnung 
18 FAH-Armatur 
I? FA-Armotur 
2% Einlüllstwizen am obwerlbaren Aufen- 
behalier 
2 Abwerlborer Außbenbehälter (ie 295 Liter] 
= Dopseldruckmesser für Kraft- und 
Schmierstoff } 
23 Sicherheitsdrossel 37 
4 Schmierdtof-Druckmeiserleitung 
5 Kroftstofflaitung für Kollstartonlage 
2 Anlah-Kraftstoffb-shälter 
77 Anlab-Krolttofl-Einspritzpempe 
3 Kraftstof-Doppelpumpe If I und P} Zum Kraftstof- 
#9 Anschluß der Einspritzieitung on Entlüftor 
Varneblerleitung 
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etwa 540 km/h. Die erlaubte maximale 
Sturzgeschwindigkeit betrug 600 km/h. 

Steuerungstechnisch zeichneten den Stu- 
ka’einige Besonderheiten aus, die es wohl in 
dieser Form bei keinem anderen Flugzeugtyp 
gab. Zum einen gab es eine eingebaute „Lan- 
deklappensicherung“ gegen eine Überlastung 
der Klappen. Sollte ein Pilot im Einsatzstress 
vergessen, die Klappen einzufahren, hätten 
sie durch die starke Luftströmung bei hö- 
heren Geschwindigkeiten beschädigt werden 
oder gar abreißen können. Eine Federmecha- 
nik in der Anlenkung verhinderte dies bei der 
Ju 87. Wurde der durch den Fahrtwind auf 
den Klappen lastende Druck zu hoch, gaben 
die Federn nach und ließen die Klappen in 
die korrekte Stellung zurückfahren. 

Noch wichtiger als diese Schutzeinrich- 
tung war jedoch die Abfangautomatik der Ju 
87, die verhindern sollte, dass ein Pilot das 
Flugzeug beim Abfangen nach dem Sturz- 
angriff unbeabsichtigt überlastete. Beim 
Ausfahren der Sturzflugbremsen fuhr die 
Höhenrudertrimmung auf kopflastig und 
leitete den Sturzflug ein. Dabei konnte der 
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Steuerknüppel nur noch fünf Grad aus der 
Normalstellung zum Abfangen gezogen wer- 
den. Nach dem Abwurf der Bomben fuhr 
die Trimmung automatisch in die Normal- 
stellung zurück und der Abfangbogen wur- 
de eingeleitet. Durch die Begrenzung des 
Höhenruder-Knüppelausschlags wurde der 
Abfangbogen relativ weich gestaltet. Das 
maximale Lastvielfache von 6 g konnte so 
nicht überschritten und die Struktur der Ju 
87 nicht überlastet werden. Fuhr der Pilot 
die Sturzflugbremsen ein, war wieder der 
volle Höhenruderausschlag möglich. Im 
Notfall konnte er die Automatik auch über- 
steuern, wenn er mit einer Kraft von über 30 
Kilogramm am Knüppel zog, und so einen 
engeren Abfangbogen fliegen. 

Eine weitere Besonderheit zeigte die zen- 
trale Bombenaufhängung unter dem Rumpf. 
Beim Auslösen schwenkte die Bombe zu- 
nächst an einer Traverse nach unten, um sie 
aus dem Bereich des Propellerkreises zu- 
bringen. Erst dann löste sie sich endgültig 
vom Flugzeug. 

Heiko Müller 
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Ju 87 G-1 


Verwendung: Schlachtflugzeug 
Motor: Junkers Jumo 211 J-1 
Startleistung: 1044 kW/1420 PS 
Spannweite: 15 m 

Länge: 11,50 m 

Höhe: 3,88 m 

Flügelfläche: 33,6 m? 

Rüstmasse: 3930 kg 

Zuladung: 2670 kg 

Startmasse: 3960 kg 

max. Flächenbelastung: 178 kg/m? 
Leistungsbelastung: 4,2 kg/PS 
Höchstgeschwindigkeit: 396 km/h 
Reisegeschwindigkeit: 326 km/h 
Landegeschwindigkeit: 120 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 7360 m 

max. Reichweite: 1530 km 
Bewaffnung: zwei 3,7-cm-Kanonen 
mit je zwölf Schuss, ein 7,92-mm-MG 
81Z mit 2000 Schuss 
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Hauptfahr- rege 
werksdämpfer K=J 
und Spornrad [” 
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Anbau der 
Fahrwerksver- 
kleidungen 
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Die Bombenlast der Ju 87 stieg im Laufe ihrer Weiterentwicklung bis auf 1800 Kilogramm. 
Die Bomben wurden zentral unter dem Rumpf und an Flügelstationen mitgeführt. 
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Skikufen für 
Haupt- und 
Spornfahrwerk 


Das Hauptfahrwerk der Ju 87 war 
extrem robust ausgelegt. Um 
nicht zu viel Widerstand zu 
produzieren, wurde es voll verklei- 
det. Das frei schwenkende 
Spornrad wurde nicht angelenkt, 
sondern konnte nur für Start und 
Landung in Geradeausrichtung 
blockiert werden. 








An Flügelstationen konnte der Waffenbe- 
hälter 81 A mit drei um 15 Grad geneigten 
MG 81 Z montiert werden (oben). Das 
Zwillings-MG 81 Z ersetzte bei der Ju 97 D 
das bis dahin verwendete MG 15 im 
Heckstand (unten). 
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Fotos: KL-Dokumentation 


F9F Panther 





Trägerflugzeug der US Navy 
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Die Grumman Panther markiert den Beginn einer neuen 
Epoche für die US-Marine. Sie war das erste Strahlflug- 
zeug der US-Marine, das von Flugzeugträgern aus Kampf- 
| einsätze flog. Die Feuertaufe im Koreakrieg folgte sehr 
bald auf die Einführung des neuen Musters. 


m Morgen des 3. Juli 1950 pflügtedie der USS „Valley Forge“ starteten, war auch 
USS „Valley Forge“, ein 27 100-Ton- Leutnant Leonard H. Plog. Ihm sollte an die- 
| nen-Flugzeugträger der Essex-Klasse, sem Tag der; Abschuss einer Jak-9 gelingen. 
| durch das Gelbe Meer in Richtung des 38. Damit hatte zum ersten Mal ein Strahlflug- 
| Breitengrades. Gegen 9 Uhr 50 schwoll der zeug der US Navy ein gegnerisches Flugzeug 
schrille Pfeifton von Strahltriebwerken auf vom Himmel geholt. Plogs Einheit, die Figh- 


dem Deck zu einem gereizten Brüllen an. In ter Squadron VF-51, hatte erst zehn Monate 

dichter Folge verließen Marine-Kampfflug- zuvor den neuen Grumman-Jäger eingeführt 

| zeuge des neuen Typs Grumman F9F, von -als erstes strahlgetriebenes Trägerflugzeug 
Katapulten beschleunigt, das Schiff. Ihr Ziel: der US Navy. 

Nordkorea. Zehn Tage zuvor hatten nordko- Im November desselben Jahres kam es 

reanische Truppen die Grenze überschritten zu einer weiteren Premiere: Der Luftkampf 

und damit die vorangegangenen Streitereien zwischen der F9F-2B von Commander Wil- 

zu einem Krieg ausgeweitet. liam Amen und einer chinesischen MiG-15 

Unter den ersten Piloten, die vom Deck endete mit der Zerstörung der MiG - zum 
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F9F-2 der VF-191 „Satan’s Kittens" passieren die USS „Princeton" 
und lassen dabei Treibstoff ab (ganz links). Juli 1950: Rollende 
Panther der VF-52 auf dem Deck der USS „Valley Forge“ (links). 
ziel: Korea. Eine F9F-2 vor dem Katapultstart im Juni 1950 auf 
der USS „Princeton“ (oben). 
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Fotos: KL-Dokumentation, US Nawy (1) 
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ersten Mal hatte damit ein Strahljäger der 
US Navy den Luftsieg gegenüber einem an- 
deren Strahlflugzeug davongetragen. 

Die Grumman F9F war das am häufigsten 
eingesetzte Kampfflugzeug der US-Marine 
im Koreakrieg. Von den 826 Navy- und Ma- 
rine-Corps-Kampfflugzeugen, die nach Ko- 
rea entsandt wurden, waren 715 Panthers. 
Am Ende wurden 78000 Einsätze gezählt. 

Es war das erste Jetmuster des Herstel- 
lers Grumman, der damit seine Position als 
bedeutender Lieferant von Trägerflugzeu- 
gen in das Jetzeitalter hinüberretten konn- 
ten. Die Panther erwarb sich nie den Ruf he- 
rausragender Flugleistungen, so wie Grum- 
mans letzter Propellerjäger, die FF Bearcat. 
Aber der Hersteller stellte damit unter Be- 
weis, dass er nach wie vor robuste und effek- 
tive Kampfflugzeuge bauen konnte. 

Die Aufgabe der Grumman-Jagdbomber 
in Korea bestand vor allem in der Unter- 
brechung von Nachschublinien, dem An- 
eriff auf Flugplätze und Infrastrukturein- 
richtungen sowie dem Geleitschutz für B- 
29-Bomber. 

Als Jäger war die Panther weniger geeig- 
net, einige für diese Rolle unverzichtbaren 
Eigenschaften waren ungenügend ausge- 
prägt, namentlich die Stabilität als Waffen- 
plattform, die Wendigkeit und die Steue- 
rungsharmonie. Besonders störend waren 


ein permanentes Gieren um die Hochachse 
(„Snaking“), unter dem noch die späten Se- 
rienmaschinen litten, und die hohen Steu- 
erkräfte. Unbefriedigend waren auch die 
Abrissgeschwindigkeiten. In Landekonfi- 
guration kam es bei etwa 190 km/h zum 
Strömungsabriss. Da die Landeanflüge in 
der Regel mit dem 1,15-Fachen dieser Ge- 
schwindigkeit ausgeführt wurden, waren die 
Panthers bei Decklandungen zumeist schnel- 
ler als wünschenswert. 


Grumman entscheidet sich 
für britisches Triebwerk 


Als einzige Nation neben den USA hat Ar- 
gentinien die Panther für seine Marine ange- 
schafft. Die argentinische Marine erhielt 1958 
24 gebrauchte F9F-2 und -8T. Die Katapulte 
auf dem argentinischen Träger „Independen- 
cia“ indes waren zu schwach für die Flug- 
zeuge, so dass sie an Land stationiert wurden. 
1965 wurden die argentinischen Panther in 
die Mobilmachung einbezogen, die das Land 
wegen des schwelenden Grenzkonfliktes mit 
Chile ausgerufen hatte. Zu Kampfeinsätzen 
kam es allerdings nicht. 1969 musterte Ar- 
gentinien die Flugzeuge aus und ersetzte sie 
durch Douglas A-40 Skyhawks. 

Den Anstoß zur Konstruktion der F9F 
hatte die Anforderung der US Navy im Mai 


a 
1 


se 


1945 gegeben, einen allwettertauglichen, 
mit Radar ausgerüsteten, trägergestütz- 
ten Nachtjäger zu entwickeln. Auch die im 
US-Bundesstaat New York ansässige Firma 
Grumman, die sich während des Krieges mit 
der F4F Wildcat, der F6F Hellcat und der 
TBF Avenger einen Namen gemacht hatte, 
beteiligte sich an der Ausschreibung. Ein 
erster Entwurf, für den vier kleine Turbojet- 
triebwerke des Typs Westinghouse 19B vor- 
gesehen waren, wurde verworfen. Nach lan- 
gen Verhandlungen einigten sich Grumman 
und die US Navy schließlich auf ein sehr viel 
weniger komplexes Konzept eines Tagjägers 
mit einem einzigen Strahltriebwerk mit Ra- 
dialverdichter und Lufteinlässen in den Flä- 
chenwurzeln. 

Da die Briten den Amerikanern auf dem 
Gebiet der Strahltriebwerke um einige Jah- 
re voraus waren, entschloss sich Grumman, 
den Prototyp der XF9F mit einem britischen 
Nene-Triebwerk zu bauen. Rolls-Royce hat- 
te das Radialkompressortriebwerk 1944 
zur Serienreife gebracht. In Großbritannien 
wurde es nach 1945 in nur wenigen Flug- 
zeugtypen eingesetzt, darunter die Hawker 
Sea Hawk und die Supermarine Attacker, 
und bald vom Avon-Triebwerk mit Axial- 
verdichter abgelöst. 

Für die Amerikaner war das Nene 1946 
eine gute Wahl, da es bei einem Gewicht 


u 
 . 





R [1 
bu J 


» 2 
ES on 
a 


a 
A, 
7 u r 


TR 
We 
wr 


2. “ 
a u Ba re ; ü ; a. “ei . a ee! u 

Eine F9F-2B der US$ „Princeton“ im Frühjahr 1951 über Korea. Das Flugzeug trägt die mitternachtsblaue („Sea Blue”) Standardlackierung 

mit Tragflächenvorderkanten in Aluminium, roter Seitenflossenspitze und rotem Bugdekor. 
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Diese F9F-3 wurde für die Erprobung 
von Außenlasten verwendet. Die Version 
F9F-3 wurde mit Allison-J33-Triebwerk 
ausgeliefert, alle 54 Exemplare wurden 
auf FIF-2-Standard umgerüstet. 
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Eine F9F-3 lässt versuchsweise Treibstoff ab (oben). Panther 
der VF-52 und der VF-111 an Bord der US$ „Valley Forge“ vor 
Korea Ende 1951/Anfang 1952 (links). Die Panther des Trägers 
griffen häufig im Verbund mit Douglas AD Skyraider und 
Vought F4U Corsair an. 
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Fotos: KL-Dokumentation, US Nawy,/Marlon J. Leif (1), 
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Trägergestüztes Jagd- und 
Angriffsflugzeug 
Besatzung: 1 
Antrieb: Pratt & Whitney J42-P-6/P-8 
Turbojet mit 5000 Ibs/22,24 KN Startleis- 
tung (5750 Ibs/25,58 KN mit Wasserein- 
spritzung) 
Länge: 11,37 m 
Höhe: 3,47 m 

Spannweite: 11,58 m 
 Flügelfläche: 23,23 m? 
Leermasse: 4220 kg 
Kampfmasse; 6457 kg 
max. Startmasse: 8842 kg 
Geschwindigkeiten: 925 km/h (NN), 
877 km/h in 6700 m Höhe 
Dienstgipfelhöhe: 13600 m 
Normalreichweite: 2177 km 
Bewaffnung*: 4 x 20-mm-Kanone 
mit je 200 Schuß, bis zu 907 kg 
Bomben/Raketen an acht 
Unterflügelstationen 
"nicht bei Drohnen 
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Die Grumman Panther wurde nach dem Koreakrieg zügig an die Reserveeinheiten abgegeben. Einige dieser Panther wurden 
zu Zieldrohnen F9F-2D/F9F-5D umgebaut, während anderere zu Fernsteuerungsflugzeugen F9F-2KD bzw. F9F-5KD für diese 
Drohnen modifiziert wurden. Ein äußerliches Unterscheidungsmerkmal waren die Blattantennen unter dem Rumpfbug. Das 
hier abgebildete Flugzeug trägt neben den Abzeichen der Aufklärungsstaffel VC-61 „Eyes of the Fleet” eine Markierung der 
Guided Missile Group One (GMGRU-1). 


Zeichnung: Marsan; Fotos: KL-Dokumentation 
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und die Blue Angels 


Die Beziehung der Firma Grumman zu der Kunstflugstaffel der US Navy, den 
„Blue Angels“, reicht bis zu deren Anfängen zurück - bis 1968 flog die Staffel stets 
mit Grumman-Mustern. 1946 wurde die Formation gegründet, auf Anordnung 
von Admiral Chester W. Nimitz. Die ersten Flugzeuge waren F6F-5 Hellcat. Noch 
im selben Jahr wechselte die Staffel auf Grumman F8F-1 Bearcat. Im Juli 1949 
erhielten die „Blue Angels" ihre ersten Jets: Es waren fabrikneue F9F-2 Panther. 
Nach Ausbruch des Koreakrieges wurden die Staffelangehörigen zurück zu der 
kämpfenden Truppe beordert. Dort bildeten sie den Kern der neu aufgestellten 
VF-191 „Satan's Kittens“. Die Jagdstaffel flog Einsätze über Korea von Bord der 
USS „Princeton" aus. Bei einem Einsatz kam der „Blue Angels“-Leader John Magda 
ums Leben. Offiziell reaktiviert wurden die „Blue Angels" im Oktober 1951. Ihr 
erstes Display flogen sie im Juni des Folgejahres - mit Grumman Panther F9F-5. 
Die Panther blieben bis Dezember 1954. Ersetzt wurden sie durch einen anderen 


Grumman-Jet: die Cougar. 


von etwa 770 kg die vergleichsweise hohe 
Schubleistung von 5700 Ibs (22,24 kN) ab- 
gab. Im Verlauf des Jahres wurde vereinbart, 
dass Pratt & Whitney das Rolls-Royce-Trieb- 
werk in Lizenz baut. Die US-Bezeichnung 
lautete ]-42-P-6 beziehungsweise -P-8. 

Der erste Prototyp der Panther flog, mit 
Rolls-Royce-Triebwerk, am 24. November 
1947. Ein Merkmal, das charakteristisch 
für die Serienflugzeuge werden sollte, fehlte 
dem Prototyp: die Tragflächenspitzentanks. 

Zu Vergleichszwecken und um nicht von 
einem einzigen Hersteller abhängig zu sein, 
wurde der zweite Prototyp mit einem etwas 
schwächeren Allison-Triebwerk des Typs J-33- 
A-8 (4600 Ibs/20,45 KN) ausgerüstet. In den 
Abmessungen waren beide Triebwerke nahe- 
zu identisch, was kein Zufall war, da beide 
auf frühe Whittle/Rolls-Royce-Konstruktio- 
nen zurückgingen. Dies hatte zur Folge, dass 
in die Zelle entweder das eine oder das ande- 
re Triebwerk eingebaut werden konnte. Ge- 
nau dies geschah später mit den 54 Exemp- 
laren der Panther F9F-3. Die komplette Serie 
wurde, da sich das Allison-Triebwerk nicht 
bewährte, auf das J-42 umgerüstet. Ebenso 
wurde die F9F-4-Serie während der Produk- 
tion auf das J-42 umgestellt. 

Die F9F war in ihrer Konzeption ein we- 
nig komplexes Flugzeug. Ein außerordent- 
lich großer Rumpf bot viel Platz für eine An- 
saugluftkammer um das Triebwerk herum, 
das einen Durchmesser von etwa 1,26 m 
hatte, Sehr markant waren die dreieckigen 
Lufteinlässe und die weit nach hinten gezo- 
genen Tragflächen-Rumpf-Übergänge an den 
Hinterkanten der Flügelwurzeln. 

An der Rumpfunterseite, auf der Höhe 
des Cockpits, waren ‘zwei durchbrochene 
Luftbremsen angebracht, die sich bis auf 
75 Grad ausfahren ließen. Zwischen Cock- 
pit und Triebwerksraum befanden sich zwei 
große Rumpftanks. Mit den fest installierten 
Tragflächenspitzentanks mit je 454 | Inhalt 
wurde die Reichweite entscheidend vergrö- 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 





Die F9F-5 mit Pratt & Whitney-Turbine und verlängerten Rumpf war die letzte und am 


häufigsten gebaute Version der Panther. 


Bert. Sie stieg damit von 1770 km auf 2175 
km. Jede Minute Flugzeit über dem Einsatz- 
gebiet verkürzte die Reichweite um zehn Ki- 
lometer, die Zusatztanks brachten demge- 
genüber etwa 40 Minuten Flugzeit. 

Im Laufe der Produktion wurden Zwi- 
schenwände eingeführt, um das Umher- 
schwappen des Treibstoffs zu vermindern. 

Die Bugverkleidung konnte, von Schie- 
nen geführt, nach vorne geschoben werden, 
um die vier 20-mm-Kanonen und die Elek- 
tronik warten zu können. Auch die Verklei- 
dung der Hecksektion konnte schnell abge- 
nommen werden, so dass das Triebwerk frei 
zugänglich war. 

Alle Versionen der Panther mit Ausnahme 
der Fotoaufklärer waren so ausgelegt, dass 
sie Kanonen innerhalb des Rumpfs und eine 
Vielfalt von Waffen unterhalb der Tragflä- 
chen mitführen konnten. 

Die Version mit der größten Stückzahl, 
die F9F-5, trug zum Beispiel eine Waffen- 
last von 900 kg Bomben und sechs 12,7- 
cm-Raketen sowie vier 20-mm-Kanonen 
des Typs M3 im Bug mit je 200 Schuss. Von 
dieser Version wurden bis 1952 insgesamt 











615 Exemplare gebaut. Hinzu kamen 40 Fo- 
toaufklärer F9F-5P. In dieser Rolle wurde 
die Panther, wie auch das Nachfolgemodell 
Cougar, sehr intensiv eingesetzt. 

Die F9YF-5 stellt hinsichtlich ihres An- 
triebs eine Besonderheit dar. Hier kam das 
leistungsverstärkte J-48-P-8 mit Wasser-/Al- 
koholeinspritzung zum Einsatz, das Pratt & 
Whitney gemeinsam mit Rolls-Royce entwi- 
ckelt hatte. Es erbrachte eine Maximalleis- 
tung von 7000 Ibs (31,13 kN). Der Prototyp 
flog am 21. Dezember 1949 erstmals. Diese 
Serie hatte zudem den verlängerten Rumpf 
der F9F-4, wodurch sich die interne Treib- 
stoffkapazität auf 2888 | erhöhen ließ. 

Die letzten Panther wurden bei der US- 
Marine bis 1957 geflogen, bei Reserveein- 
heiten blieben sie noch einige Jahre länger 
im Dienst. Einige Flugzeuge wurden zu 
Drohnen umgerüstet, die als F9F-5KD be- 
zeichnet wurden. Bis zum Ende der Produk- 
tion wurden 1382 Grumman Panther ge- 
baut. Das Nachfolgemuster setzte die Rei- 
he der Grumman-,Katzen“ fort, es war die 
FYF-6 Cougar. 

Martin Schulz 
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Jakowlews erster und einziger Ausflug in die „Hubschrauberei" 


Der fliegende 
W a g O N Der Großeinsatz US-amerikanischer 


Helikopter im Koreakrieg alarmierte die 
| sowjetische Führung, denn hier hatte 
das Land Nachholbedarf. Sogar Jakow- 
lew wagte sich an diese schwierige 
Aufgabe heran und kreierte diesen 
Tandemhubschrauber. 
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Die Jak-24U wurde wegen zu geringer 
Kapazitäten des Herstellerwerkes 
nicht mehr gebaut. Unten der erste 
Prototyp der Jak-24, hier noch mit 
den V-förmigen Stabilisatoren. 





Eine der Hauptaufgaben der Jak-24 war der Transport von 
Fallschirmjägern und deren Technik, die über eine Hecklade- 
klappe bequem ein- und ausgeladen werden konnte. Zwei 
solcher Geländewagen GAS-69 plus zwei 57-mm-Kanonen 
passten samt Bedienung in den Laderaum. 
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Fotos: Archiv Jakubowitsch 








ELENA Jak-24 


Fotos: Archiv Jakubowitsch 





Der britische Premier Harold 
Macmillan besichtigt ein Modell 
der Jak-24 auf der ersten 
sowjetischen Industrieausstel- 
lung in Großbritannien. 


Eine Jak-24 wurde für Panorama- 
Filmaufnahmen in Leningrad 
eingesetzt, hier an der Iskajew- 
ski-Kathedrale. Die Flüge 
erregten großes Aufsehen bei 
der Bevölkerung. 
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Das Instrumentenbrett des 
Kommandanten der Jak-24. Links 
die einzige noch erhaltene 
Maschine im Museum Monino. 
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m Sommer 1955 wurden tausende Mos- 

kauer Zeugen einer neuen Ära der sowje- 

tischen Lufttransportkräfte: Während der 
traditionellen Luftparade auf dem Flugha- 
fen Tuschino entluden vier neuartige Hub- 
schrauber des Typs Jak-24 Fahrzeuge sowie 
leichte Artilleriesysteme und setzten Fall- 
schirmjäger ab. In wenigen Minuten er- 
tullten so die Besatzungen der Testpiloten 
Miljutitsch, Browzew, Schischow und Gar- 
majew Aufgaben, die bislang mit herkömm- 
lichen sowjetischen Transportflugzeugen 
nicht gelöst werden konnten. Kurz nach 
der Luftparade erhielt das neue Muster die 
NATO-Bezeichnung „Horse“, während es in 
der Sowjetunion „Fliegender Waggon“ ge- 
nannt wurde. Die Vorgeschichte dieses ein- 
zigen Helikopters aus dem Hause Jakowlew 
war allerdings nur wenigen bekannt. 

Knapp vier Jahre zuvor waren die Chefs 
der Hubschrauber-Konstruktionsbüros Mil, 
Kamow und Bratuchin, aber auch die Flug- 
zeugkonstrukteure Tupolew, Iljuschin und 
Jakowlew zu einer Beratung in den Kreml 
befohlen worden. Zu jener Zeit strebte der 
Koreakrieg seinem Höhepunkt entgegen, 
in dessen Verlauf die US-Streitkräfte eine 





seroße Zahl unterschiedlicher Hubschrau- 
ber-Typen einsetzte. Die Sowjetunion hat- 
te vor allem bei den Grolhubschraubern ei- 
nen enormen Nachholbedarf, so dass man 
auch Flugzeugkonstrukteure um Rat fragte. 
Tupolew und Iljuschin lehnten sofort we- 
sen der Auslastung ihrer Konstruktionsbü- 
ros und mangelnder Erfahrung ab, während 
lakowlew die Herausforderung annahm. 
Schließlich wurde Mil mit der Entwicklung 
eines zwölfsitzigen Hubschraubers beauf- 
tragt, während Jakowlew einen Helikop- 
ter mit 24 Plätzen und zwei Rotoren bauen 
würde. Das Muster sollte 2000 Kilogramm 
Nutzlast oder 20 Fallschirmjäger mit einer 
Geschwindigkeit von 180 km/h über eine 
Entfernung von 400 Kilometern'transportie- 
ren können. Für Projektierung, Bau und Er- 
probung stand nur ein Jahr zur Verfügung! 
Jakowlews Ingenieure um Nikolai Skrshin- 
ski fingen bei der Projektierung praktisch bei 
null an, fanden aber umfangreiche Hilfe im 
ZAGI, das grundlegende wissenschaftliche 
Untersuchungen anstellte. Man entschied 
sich für einen kastenförmigen Rumpf mit 
erhöhtem Heck, wo einer der voluminösen 
Motoren installiert wurde, während der 
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Jakowlew Jak-24 
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EA Jak-24A 


Verwendung: Transporthubschrauber 
Besatzung: 4 

Antrieb: 2 Sternmotoren 

Schwezow ASch-82W 

Länge: 22,4 m 

Höhe: 6,5 m 

Rotorkreisdurchmesser: 20,0 m 
Leermasse: 14300 kg 

Kraftstoffvorrat: 1200 | 

maximale Zuladung: 4000 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 175 km/h 
Steigzeit auf 3000 m: 20 min 
dynamische Gipfelhöhe: 4000 m 
maximale Reichweite: 400 km 
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Zeichnung: Andrej Jurgenson, Fotos: Archiv Jakubowitsch 
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zweite schräg hinter dem Cockpit eingebaut 
wurde. Beide trieben voneinander unabhän- 
gig die Hauptrotoren an, waren aber zur 
Synchronisierung über eine Getriebewelle 
miteinander verbunden. Bei Ausfall eines 
Motors sollte der zweite immer noch den 
sicheren Betrieb des Helikopters gewähr- 
leisten. Die Antriebe wurden während des 
Langsamfluges oder in der Standschwebe 
per Pumpenumlaufkühlung vor dem Über- 
hitzen bewahrt. Die Besatzung bestand aus 
Pilot, Copilot, Funker und Mechaniker, die 
im geräumigen Cockpit Platz fanden. 

Die Arbeiten gingen zügig voran, zumal 
das Ministerium für Luftfahrtindustrie der 
Entwicklung höchste Priorität zugespro- 
chen hatte. Gleichzeitig wurden vier Hub- 
schrauber gebaut, von denen zwei für die 
Flugerprobungen zur Verfügung standen. 
Der erste wurde am 31. Mai 1952 per Ei- 
senbahn vom Leningrader Flugzeugwerk Nr. 
272 nach Moskau gebracht und startete be- 
reits am 3. Juli unter Sergej Browzew und 
Jegor Miljutitsch zum Erstflug. Der aller- 
dings war eher ein kleiner Hüpfer, denn die 
Maschine neigte bei den unterschiedlichsten 
Drehzahlen zu starkem Schütteln. Der dy- 
namische Erprobungsträger fiel sogar nach 
nur 178 Teststunden am Boden auseinander 
und brannte aus. 141 kurze Flüge mit einer 
der Testmaschinen folgten, bei denen sich 
die Besatzungen mit dem neuen Fluggerät 
vertraut machten. . : 

Endlich glaubte man die Probleme besei- 
tigt zu haben, doch auch nach dem ersten 
„richtigen“ Flug berichteten die Piloten noch 
von starken Vibrationen, und die nächsten 
fünf Monate vergingen mit der intensiven 
Suche nach den Ursachen. Selbst die Wis- 
senschaftler des ZAGI waren sich nicht ei- 
nig, wie man die Probleme beseitigen könne, 
ja, einige behaupteten sogar, das Schütteln 
sei dieser speziellen Art von Fluggeräten im- 
manent und könne gar nicht verhindert wer- 
den. Sie verwiesen auf ähnliche Probleme 
bei der US-Konstruktion Piasecki YH-16 
oder der britischen Bristol 173, doch das 
war für Jakowlews Leute ein schwacher 
Trost. Immerhin war das eine Jahr, das man 
den-Konstrukteuren für die Schaffung des 
neuen Hubschraubers vorgegeben hatte, 
schon längst verstrichen. 

Die Leiterin der Versuchsabteilung K. Kil- 
dischewa schließlich hatte die rettende Idee. 
Sie schlug vor, die acht Rotorblätter um je- 
weils einen halben Meter zu verkürzen, um 
die Vibrationscharakteristik der Rotoren 
zu verändern. Tatsächlich waren die Vibra- 
tionen schlagartig verschwunden, und nach 
Beseitigung einiger weiterer kleiner Fehler 
begann am 7. Januar 1953 endlich die staat- 
liche Flugerprobung. Nach nur zehn Flügen 
rissen aber bei einer Triebwerkserprobung 
unter Volllast die Verankerungsseile, und 
die Maschine schoss unkontrolliert in die 
Höhe. An Bord befand sich nur ein Mecha- 
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Jak-24A in den 

Farben der Aeroflot. 
Die genaue Zahl 
dieser zivil einge- 
setzten Helikopter 
ist nicht bekannt. 


Mit Hilfe eines 
Krangeschirrs 
konnten auch 
sperrige Außen- 
lasten transpor- 
tiert werden. 


niker, der geistesgegenwärtig den Schubhe- 


bel zurückzog, so dass die Maschine seit- 
lich abkippte und auf dem Boden aufschlug. 
Dem Mechaniker geschah glücklicherweise 
nichts, aber der Hubschrauber hatte einen 
Totalschaden. 

Die weitere Erprobung erfolgte mit dem 
zweiten Flugmuster, doch die Experten des 
wissenschaftlichen Forschungsinstituts der 
Luftstreitkräfte, die für die Tests zustän- 
dig waren, reagierten nunmehr auf jedes 
noch so kleine Problem übervorsichtig. Das 
verzögerte die weiteren Arbeiten, aber im 
Dezember 1954 endlich wurde die Serien- 
fertigung des neuen Musters in Leningrad 
beschlossen. Dennoch arbeiteten die Kons- 
trukteure weiter an der Verbesserung ihres 
Produkts. So ergaben die ausgiebigen Erpro- 
bungen in der Praxis und beim ZAGI, dass 
der bislang verwendete, V-förmige Hecksta- 
bilisator nicht optimal war, und ab der Seri- 
ennummer 2720301 wurden leicht aufwärts 
gerichtete Stabilisatoren mit trapezförmigen 
Endscheiben installiert. Im Dezember er- 
reichte die Jak-24 zwei Weltrekorde beim 
Schleppen verschiedener Lasten auf defi- 
nierte Höhen. 

Eine verbesserte Version Jak-24U sollte 
eigentlich in rund 500 Exemplaren gebaut 
werden, aber die sowjetischen Flugzeug- 
werke waren ausgebucht. Man verhandelte 
bereits über eine Lizenzproduktion bei Avia 








in der CSSR, doch machte die Serienreife der 
Mi-6 mit Gasturbine und nur einem Haupt- 
rotor die weiteren Arbeiten überflüssig. So 
wurde die Standardausführung in die Trup- 
pe eingeführt und beim 652. Hubschrauber- 
geschwader im Moskauer Militärbezirk ein- 
gesetzt. Allerdings führte Mils schneller Pro- 
jektfortschritt zum Bau von weniger als 40 
Exemplaren dieser Helikopter, von denen ei- 
nige wenige als Jak-24A mit großen Fenstern 
für Passagiere verwendet wurden, während 
eine VIP-Ausführung als Jak-24K flog. 

Eine weitere Jak-24 half beim Wiederauf- 
bau der im Krieg zerstörten Museumsschlös- 
ser in Puschkin bei Leningrad, wo sie punkt- 
genau und in nur zwei Tagen die gesamte 
stählerne Dachkonstruktion auf die Mau- 
ern setzte. Schließlich bewährte sich der Typ 
auch noch beim Verlegen einer Gasleitung 
für Leningrad durch unwegsames Sumpfge- 
lände. Diese Maschine ist heute als einzige 
noch erhaltene im Museum der; Luftstreit- 
kräfte in Monino ausgestellt. Das letzte im 
Dienst befindliche Exemplar war Anfang der 
sechziger Jahre in Feodossija auf der Krim 
stationiert, wo es für die Ausbildung von 
Kosmonauten bei der Notwasserung im Meer 
eingesetzt wurde. Damit endete der erste und 
einzige „Ausflug“ Jakowlews in die Welt der 
Hubschrauber. Fortan widmete er sich nur 


noch dem Bau von Starrflüglern. 
Nikolai Jakubowitsch 
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Focke-Wulf 


In Bestform mit 70 


Unter den Flugzeugen des Hammer Oldtimerver- 
eins der sogenannten Quax-Flieger sticht ein 
Flugzeug heraus: Es ist eine Focke-Wulf Stieglitz 


Baujahr 1940. 


D: Stieglitz mit dem heuti- 
sen Kennzeichen D-ENAY 
hat eine bewegte Geschichte. 
Erst seit dem vergangenen Jahr 
strahlt der Doppeldecker aus 
der Quax-Flotte nach einer 
gründlichen Überholung im Sil- 
ber der ehemaligen Flugzeug- 
führerschule FFS A/B 71. Tat- 
sächlich hat dieses Flugzeug 
jedoch keine Luftwaffenver- 
gangenheit. Es handelt sich bei 
diesem Exemplar aus dem Jahr 
1940 um eine bei den schwe- 


Fotos: Degraef/Borremans 


teras (CVV) in Lizenz gebauten 
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ä dischen Central Verkstaden Väs- 


Fw 44]. Die schwedische Luft- 
waffe setzte sie mit der Bezeich- 
nung SK 12 (Skolflygplan) als 
Trainer ein. Insgesamt hatte sie 
seinerzeit 85 Flugzeuge erhal- 
ten. Die ersten 14 Exemplare 
der Exportversion Fw 44D lie- 
ferte Focke-Wulf in den 30er 
Jahren noch selbst. Weitere 20 
baute die schwedische ASJA in 
Linköping, die 1959 in dem Un- 
ternehmen SAAB aufging. Die 
restlichen SK 12 fertigte CVV. 
Die heutige D-ENAY (Werk- 
nummer 45) erhielt zunächst 
die militärische Kennung Fv 
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decker übers Land 
bummeln. Der 
Stieglitz erfüllt den 
Quax-Fliegern Träume 
Keldel:1--.9 Jejde)B 

Heute präsentiert 
sich das Flugzeug 

dl slaleieiuhälsleKelejdi-iei,] 
perfekt restauriert 
(Fotos links). 


633 und wurde bei der Flygflot- 
tili F5 in Ljungbyhed bis 1944 
als Trainer eingesetzt. Erst 1967 
musterte die schwedische Luft- 
waffe ihre letzten Sk 12 aus. 
Doch für die Fv 633 war bereits 
im Juni 1955 Schluss mit dem 
Militärdienst. Sie wurde an den 
Flyclub Nykoping übergeben, 
trug nun die zivile Kennung SE- 
BWH und diente vor allem als 
Schleppflugzeug. 

Im August 1958 nahm die 
Stieglitz Kurs auf ihr Ursprungs- 
land. Süddeutschland wurde die 
neue Heimat des Doppeldeckers, 
der nun als D-EGAM registriert 
wurde. Ende der 70er Jahre gab 
ihn sein Eigentümer als Leih- 
gabe dem Deutschen Muse- 
um in München. Fast wäre der 
Oldtimer für immer ein Muse- 
umsstück geblieben. Doch im 
November 2001 verkaufte sein 
Besitzer das Flugzeug an eine 
Haltergemeinschaft aus den Rei- 
hen des „Quax-Vereins zur För- 
derung von historischem Flug- 
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gerät“. Zuvor hatte er den Ol- 
die wieder flugtüchtig machen 
lassen. Seitdem fliegt das gute 
Stück mit dem Kennzeichen D- 
ENAY,. 

Die Quax-Piloten entschie- 
den sich 2005 für eine gründ- 
liche Überholung des Oldtimers. 
Nicht wenige Fremdteile, die die 
Stieglitz bei früheren Renovie- 
rungsarbeiten in den 60er und 
70er Jahren erhalten hatte, wur- 
den dabei wieder durch Original- 
teile ersetzt. Den Motor, einen 
160 PS starken Siemens Bramo 
Sh 14, überholte Oldtimer-Mo- 
torenspezialist Dirk Bende in sei- 
nem LTB in Königswinter. 

Nach gut drei Jahren Planung 
und sorgfältiger Restaurierung 
bis ins Detail war es 2008 so 
weit: Der Stieglitz startete in 
sein neues Leben. Seitdem sind 
die Quax-Piloten mit ihrem sil- 
bern strahlenden Schmuckstück 
gern gesehene Gäste auf vielen 
Flugtagen. | 

S: Degraef/E. Borremans 
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Die Fw 44 ist heute in 
einer Lackierung der 
ehemaligen FFS A/B 71 
sehr viel unterwegs 
(oben und links). Mit 
welch großer Sorgfalt 
bei der Restaurierung 
gearbeitet wurde, 
offenbart auch ein Blick 
ins Cockpit (ganz links). 
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Fotos: Müller 


Europäische 
Lobbyarbeit 


Erst im vergangenen Jahr wurde die European 
Federation Historic Aviation (EFHA) gegründet. 
Im Interview mit Klassiker der Luftfahrt erläutert 
Harry Haas, Initiator und Chairman der EFHA, die 
Ziele und Strategie der neuen Vereinigung 


Klassiker der Luftfahrt: Was 
sind die Ziele der EFHA? 
Harry Haas: Die EFHA will 
nicht mehr und nicht weni- 
ger, als den Betrieb von his- 
torischen Flugzeugen in Eu- 
ropa sichern. Wir wollen, dass 
die technischen Zeugen der 
Luftfahrtgeschichte auch in 
Zukunft weiter am Himmel 
zu sehen sein werden. Das 
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verlangt eine starke Lobbyar- 
beit im gesamten politischen 
Raum. Bisher gab es weder in 
den Ländern noch auf euro- 
päischer Ebene eine schlag- 
kräftige Organisation für die 
Interessen der historischen 
Luftfahrt. Die EFHA will das 
ändern. 


KL: Ist der Betrieb historischer 


Oldtimer in Aktion, wie beidem Treffen auf.der Hahrwehe >ic e; ziehen imn 


wieder zehntausende Fans in ihren Bann (großes 


u 
der E ie 


Flugzeuge denn überhaupt 
gefährdet? 

Harry Haas: Noch erlauben 
Ausnahmen vom Regelwerk 
der Europäischen Agentur 
für Flugsicherheit, kurz EASA, 
den Betrieb historischer Flug- 
zeuge. Es gab aber Schon An- 
zeichen, dass die Ausnahme- 
regelungen für sogenannte 
Annex-Il-Flugzeuge gestri- 
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chen werden könnten. Un- 
ter den für „normale" Flug- 
zeuge geltenden Betriebsvor- 
schriften könnten zivile und 
militärische Klassiker aber 
praktisch nicht mehr fliegen. 
Sie würden vom Himmel ver- 
schwinden. 


KL: Gefährdet die EASA den 
Betrieb historischer Luftfahr- 
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Der Betrieb von Warbirds 
ist nicht mit dem moderner 
Flugzeuge vergleichbar. Die 
EFHA will ihr Überleben am 
Himmel langfristig sichern. 





Harry Haas 


Harry Haas (47), der Initiator und Chairman der EFHA, ist 

|. seit vielen Jahren in der historischen Luftfahrt als Pilot und 
Interessenvertreter aktiv. Seit 18 Jahren verdient er sein 
Geld als Berufspilot und fliegt als Kapitän eine Boeing 737 
der Transavia, die heute zur Air France-KLM-Gruppe gehört. 


Vor gut zehn Jahren entdeckte er bei der Early Birds 
Foundation in Lelystad seine Leidenschaft für das Fliegen 
alter Flugzeuge. Sein zwischenzeitliches Amt als Vorsitzen- 
der der niederländischen National Federation Historic 
Aviation gab er mit der Gründung der EFHA auf. In seiner 
Freizeit fliegt Harry Haas heute von Lelystad aus oft eine 
der DC-3 der Dutch Dakota Association (DDA). 


zeuge in Europa? 

Harry Haas: Nein, das glaube 
ich überhaupt nicht. Sie leis- 
tet in vielen Bereichen gute 
Arbeit. Wir müssen aber sehr 
darauf achten, dass bei künf- 
tigen Regelwerken die Belan- 
ge der historischen Luftfahrt 


nicht untergemangelt werden. 


KL: Wie will die EFHA das 
erreichen? 

Harry Haas: Wir schauen nicht 
hilflos auf drohende Pro- 
bleme, sondern nehmen die 
Chancen zur Mitsprache wahr, 
die Europa uns bietet. Wir be- 
ginnen den Dialog mit Politi- 
kern auf nationaler und euro- 
päischer Ebene. Wir bringen 
ihnen unsere Interessen nahe 
und verankern den Wert his- 
torischer Flugzeuge als tech- 
nische Kulturgüter in ihren 
Köpfen, damit sie unsere Be- 
lange in die entscheidenden 
Gremien tragen. Wir wollen 
proaktiv handeln, nicht erst 
dann, wenn neue europä- 
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ische Regeln den Betrieb his- 
torischer Luftfahrzeuge er- 
schweren oder ganz unmöQg- 
lich machen. 


KL: Wie kam es zur Gründung 
der EFHA in den Niederlan- 
den? 

Harry Haas: Einer musste ja 
die Initiative ergreifen. Wir 
haben hier schon sehr gute 
Erfahrungen mit unserer Na- 
tional Federation Historic Avi- 
ation, NFHA, gemacht, deren 
Vorsitzender ich einige Zeit 
war. Die NFHA ist auf natio- 
naler Ebene politisch sehr gut 
vernetzt. Doch die nationalen 
Luftfahrtbehörden haben 
viele ihrer Kompetenzen in- 
zwischen an die EASA abge- 
geben. Die Konsequenz ist, 
dass die Betreiber historischer 
Flugzeuge eine europaweite 
Interessenvertretung brau- 
chen. 


KL: Wie legitimiert sich die 
EFHA als Interessenvertre- 








tung für die historische Luft- 
fahrt? 

Harry Haas: Unsere wichtigs- 
te Legitimation ist die große 
Zahl unserer Unterstützer. Sie 
bieten den Rückhalt, selbst- 
bewusst gegenüber der Poli- 
tik aufzutreten. Dabei zählen 
wir auf die Betreiber von Old- 
timern und Warbirds genau- 
so wie auf alle anderen, die an 
einer lebendigen Luftfahrtge- 
schichte interessiert sind. 


KL: Wie ist das Echo auf die 
EFHA in den einzelnen euro- 
päischen Ländern? 

Harry Haas: Sehr vielverspre- 
chend. Seit der Gründung der 
EFHA im Juni 2009 haben wir 
bereits etwa 1000 Mitglieder 
gewonnen. Besonders bei 
unseren englischen Freun- 
den und in Frankreich wird 
die EFHA toll angenommen. 
Aus Deutschland, Österreich 
und der Schweiz ist die Reso- 
nanz noch nicht so stark, ob- 
wohl doch gerade dort immer 


mehr zivile und militärische 
Klassiker fliegen. Mit diesem 
Interview werden wir aber 
auch dort bekannter, und ich 
hoffe, dass wir nun in den 
deutschsprachigen Ländern 
noch viele neue Unterstützer 
gewinnen werden. 


KL: Wie wird man Unterstüt- 
zer der EFHA? 

Harry Haas: Man muss sich le- 
diglich auf unserer Homepage 
www.EFHA.eu registrieren, 
und schon ist man dabei. 


KL: Kostet das etwas? 

Harry Haas: Nein, absolut 
nichts. Die EFHA verlangt kei- 
ne Beiträge und wird sie auch 
in Zukunft nicht verlangen. 
Für die Durchsetzung unserer 
Sache ist eine große Unter- 
stützerzahl viel wichtiger. Un- 
sere Zielmarke sind 10000 re- 
gistrierte Mitglieder in ganz 
Europa. 


KL: Wie funktioniert die EFHA 
ohne Mitgliedsbeiträge? 
Harry Haas: Wir halten die 
technische Tradition hoch, 
sind aber kein traditioneller 
Verband. Als moderne Organi- 
sation nutzen wir die Möglich- 
keiten des Internets. Dabei 
verzichten wir ganz bewusst 
auf aufwändige Strukturen, 
die die Konzentration auf die 
wesentlichen Fragen nur be- 
hindern würden. Über unse- 
re Homepage und regelmä- 
Bige Newsletter läuft fast die 
gesamte Kommunikation mit 
den Mitgliedern. Alle Arbei- 
ten sind ehrenamtlich. Unser 
Motto ist dabei „keep it sim- 
ple". Damit vermeiden wir 
Kosten. Übrigens ist die EFHA 
inzwischen bei der EU offiziell 
als NGO, Non-Governmental 
Organisation, registriert. 


KL: Gibt es Vertretungen der 
EFHA in den EU-Ländern? 
Harry Haas: Wir etablieren 
derzeit ein System sogenann- 
ter Botschafter. In vielen Län- 
dern haben wir bereits solche 
EFHA-Botschafter gewonnen, 
von denen wir uns wertvolle 
Anregungen erhoffen. Sie 
sollen als wichtige Teile des 
EFHA-Netzwerks mit den je- 
weiligen landesspezifischen 
Problemen für die historische 
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Flugzeugsammlung 


Luftfahrt qut vertraut sein 
und gute Kontakte zu Politik 
und Verbänden haben. 


KL: Welche wichtigen Schritte 
plant die EFHA für 2010? 
Harry Haas: Zunächst wollen 
wir uns bei Politikern auf allen 
Ebenen bekannter machen 
und unter ihnen Sympathi- 
santen für unsere Interessen 
identifizieren. Um mit ihnen 
ins Gespräch zu kommen, ha- 
ben wir drei einfache Kern- 
botschaften erarbeitet, die 
wir in einem Brief an natio- 
nale und EU-Politiker richten: 
1.In Europa gibt es eine vitale 
Gemeinschaft von an der his- 
torischen Luftfahrt interes- 
sierten Menschen, von denen 
viele darin eine sinnvolle Be- 
schäftigung finden. 

2. Die historische Luftfahrt 

in Europa braucht spezielle, 
auf ihre Verhältnisse maßge- 
schneiderte Gesetze und Re- 
gelungen, um die Erinnerung 
an die Luftfahrtgeschichte 
auch bei künftigen Generati- 
onen wach halten zu können. 
3. Wegen ihres internationa- 
len Charakters fördert die his- 
torische Luftfahrt die Gemein- 
schaft europäischer Bürger 
und grenzüberschreitende 
gemeinsame Aktivitäten. 


KL: Hehre Worte. Glauben Sie, 
damit Erfolg zu haben? 

Harry Haas: Wir wissen, dass 
wir damit längst nicht alle Po- 
litiker erreichen, die wir an- 
sprechen. Aber, das lehrt uns 
die Erfahrung mit der NFHA, 
im politischen Raum werden 
wir damit einige wenige Per- 
sönlichkeiten treffen, die sich 
unsere Interessen zu eigen 
machen. Um die geht es uns. 
Wenn wir ihnen dann noch 
klar machen können, dass 
hinter uns tausende Unter- 
stützer stehen, gewinnen wir 
solche Volksvertreter erst 
recht für uns. Über sie erhal- 
ten wir Einfluss auf die Ge- 
setzgebung, bevor restriktive 
Gesetze beschlossen werden. 
Das benötigen wir unbedingt, 
um die vielen fantastischen 
Oldtimer in Europa weiter am 
Himmel sehen zu können. 


Das Gespräch mit Harry Haas 
führte Heiko Müller 
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Keine Zukunft? 


Nach dem Tod des Museumsgründers harren 
zahlreiche Fluggeräte unter freiem Himmel ihres 
Schicksals. Ihr Zustand wird mit den Jahren nicht 
gerade besser. 


ge nach einem Nachfolger offen, 
die Fluggeräte blieben das Eigen- 
tum seiner Witwe. Derzeit ist die 
Ausstellung daher geschlossen, 
und die Exponate befinden sich 
teilweise in einem sehr schlech- 
ten Zustand. Das Areal gehört 
der militärischen Einheit Wojs- 
kowe Zaklady Lotnicze I (WZL- 
1), die für die Instandsetzung der 
Hubschrauber der polnischen 
Streitkräfte zuständig ist. Al- 
lerdings befindet es sich außer- 
halb des militärischen Bereichs. 
Stattdessen hat eine private Flug- 
schule ihr Büro neben den ausge- 
dienten Kampfjets. 


ber holprige Lehmstraßen 

geht es durch ein Wohnge- 
biet nahe des Flughafens Lodz. 
Plötzlich tauchen einige Flug- 
zeugleitwerke auf, die man hier 
eigentlich nicht erwarten wur- 
de. Ein Blick durch den Zaun of- 
fenbart rund 30 Flugzeuge und 
Hubschrauber, teilweise seltene 
Muster. Das ehemalige Muse- 
um mit dem komplizierten Na- 
men „Wystawa Sprzetu Lotni- 
czego i Wojskowego“ entstand 
als private Sammlung des pol- 
nischen Luftfahrtenthusiasten 
Jerzy Lewandowski. Nach dessen 
Tod im Jahr 2003 blieb die Fra- 





Einen Schwerpunkt bilden 
hier naturgemäß die Mikojan- 
Muster. Neben rund acht MiG- 
21 in verschiedenen Versionen 
finden sich jede Menge der in 
Polen als Lim-2 gebauten MiG- 
15 sowie einige Lim-5 (MiG-17). 
Auch die Weiterentwicklung der 
MiG-17 als Lim-6-Jagdbomber 
fehlt nicht: eine Lim-6bis und 
ein Aufklärer Lim-6R sind vor- 
handen. Recht selten sind die 
Suchoi Su-7U (Doppelsitzer) 
und der Schwenkflügelbomber 
Su-20. Letzterer flog noch bis 
1997 in Swidwin. Zwei einsit- 
zige Su-7BKL sind ebenfalls zu 
sehen. Der Typ wurde in Polen 
erst im Juni 1990 außer Dienst 
gestellt. Relativ im Zentrum 
des Geländes steht die letzte im 
Land verbliebene Mil Mi-6. Ins- 
gesamt hatte man drei der Groß- 
hubschrauber aus der Sowjet- 
union bezogen, die bis 1990 
bei den polnischen Heeresflie- 
gern in Leznica-Wielka dienten. 
Ebenfalls in der Sammlung be- 
finden sich eine Iljuschin IL-14 
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und eine IL-28. Den einzigen 
Vertreter aus dem Westen bildet 

eine Dassault Mirage IIIC. 
Eines der wenigen Zivilflug- 
zeuge ist die Tupolew Tu-134A 
in den Farben von LOT Polish 
Airlines, die sich als eines von 
zwölf Exemplaren von Juni 1976 
bis November 1995 für die Flug- 
gesellschaft im Einsatz befand. 
Zwei weitere ehemalige LOT- 
Tu-134 sind übrigens in Polen 
als Restaurants erhalten geblie- 
ben, in Szymaki und in Wladis- 
lawowo. Von einer solchen Ver- 
wendung ist der Airliner in Lodz 
meilenweit entfernt. Dennoch 
gibt es ein wenig Hoffnung für 
die schon etwas ramponierten 
Exponate: Deren interessantes- 
ten sollen restauriert und in 
einem neuen Luftfahrtmuseum 
in Lodz ausgestellt werden. Als 
Kandidaten gelten die Mi-6 und 
die Tu-154. Ob die Einrichtung 
an der gleichen Stelle entstehen 
wird, ist noch genauso offen wie 
die Finanzierung. 
Patrick Hoeveler 
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Rund 30 zum Teil seltene Flugzeuge und Hubschrauber gehören zu der Sammlung. Hier ist eine 


Lim-6 zu sehen, ein zum Jagdbomber modifizierter polnischer Lizenzbau der MiG-17..Unter dem 


Flügel trägt sie ein Mars-Rak 
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Fotos: Hoeveler 
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Englische | 
Winterfreuden 


Alljährlich zum Neujahrstag treffen sich viele 
englische Oldtimerfreunde mit ihren Schätzen 
am malerischen Flugplatz Compton Abbas in 
der Grafschaft Dorset. Diesmal spielte sogar 
das Wetter hervorragend mit. 


ery british. Das umschreibt 

wohl ganz gut den Charakter 
des Neujahrs-Fly-ins, mit dem 
seit 1970 Liebhaber klassischer 
Flugzeuge, aber auch „Normalpi- 
loten“ und viele Zuschauer den 
Flugplatz Compton Abbas aus 


- dem Winterschlaf wecken. Dies- 


Fotos: Jones 


mal mit besonders großem Er- 
folg, denn das Wetter über Süd- 
england spielte perfekt mit und 
ließ den Anflug von nicht weni- 
ger als 80 Flugzeugen zu. Das ist 
nicht selbstverständlich, denn 
nicht nur einmal wandelten frü- 
her Wetterunbilden das Neujahrs- 
Fly-in zum Go-in. Von Klassikern 
aus den 50er Jahren bis zur zwei- 
motorigen Cessna 503 Crusader 
reichte diesmal die Flugzeug- 
palette. Sogar einige- Piloten of- 
fener Ultraleichtflugzeuge ließen 
sich bei der Eiseskälte nicht vom 
Kommen abhalten. 
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Das trockene und kalte Wetter 
liel} diesmal die auf einem Hügel 
bei Shaftsbury in Dorset gelegene 
Graspiste hart bleiben, die sich 
bei früheren Neujahrs-Fly-ins bei 
wärmerer Witterung schon mal 
in eine weiche Schlammbahn ver- 
wandelte. Zahlreiche Austers, Pi- 
per Cubs, Aeroncas, Chipmunks, 
Bulldogs und andere bevölker- 
ten die Flight Line. Zu den Stars 
zählte diesmal Nigel Skinners 
Broussard (G-YYYY). Ein unge- 
wöhnlicher Gast war auch eine 
Rearwin Cloudster (G-ELVE). 
Ihr erster größerer Ausflug über 
England führte auch zwei Nan- 
chang CJ-6A nach Compton Ab- 
bas, die erst kürzlich importiert 
worden sind. Die CJ-6A ist eine 
chinesische Weiterentwicklung 
der CJ-5, die wiederum ein Li- 
zenzbau der Jak-18 war. 

Geoffrey Jones/hm 


Diese schön restaurierte Max Holste MH 1521 
Broussard begleitete unser Autor Geoffrey Jones 
auf dem Weg nach Compton Abbas. 
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Gabelschwanzteufel 


ie zweimotorige Lockheed 

Lishtning war der einzige 
US-Jäger, der über die gesamte 
Dauer des Zweiten Weltkriegs 
produziert wurde. Die schnel- 
le Lightning (Blitz) schoss als 
erstes Flugzeugmuster des da- 
maligen US Army Air Corps 
ein deutsches Flugzeug ab und 
schaffte erstmals Kampfeinsät- 
ze ab England nach Berlin und 
zurück. Als Jagdbomber konnte 
die Lightning auf kurzen Stre- 
cken mehr Bombenlast schlep- 
pen als viermotorige B-17 oder 
B-24 standardmäßig mitnahmen. 
Die deutschen Piloten nannten 
sie wegen ihrer markanten, zu 


Leitwerksauslegern verlänger- 
ten Motorgondeln damals „Ga- 
belschwanzteufel“, 


Die Lightning entstand 1956 
unter der Projektbezeichnung 
„Model 22-64-01“ als Teilneh- 
mer der Air-Corps-Ausschrei- 
bung X-608 für einen einsit- 
zigen Höhen-Abfangjäger. Kein 
Geringerer als der bald weltbe- 
rühmte Konstrukteur Clarence 
„Kelly* Johnson zeichnete für 
den ersten Lockheed-Jägerent- 
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wurf verantwortlich. Im April 
1957 setzte sich Lockheeds 
Model 22 gegen Entwürfe von 
Boeing, Consolidated, Curtiss, 
Douglas und Vultee durch, und 
am 23. Juni 1937 erging der 
Auftrag, einen Prototyp, die 
XP-38, zu bauen. Zwischen Juli 
und Dezember 1938 beende- 
te Projektingenieur James Ger- 
schler die Detailkonstruktion 
der Lishtning. Am 27. Januar 
1959 startete Leutnant Benja- 
min S. Kelsey in March Field, 
Kalifornien, zum Erstflug. Gut 
zwei Wochen später machte 
Kelsey mit der P-538 (P für Pur- 
suit/Jäger) nur 600 Meter vor 
dem Zielflugplatz Bruch, als er 
auf dem Überführungsflug nach 
Wright Field in Ohio gleich noch 
einen neuen transkontinentalen 
US-Geschwindigkeitsrekord auf- 
stellen wollte. Dennoch erging 
im April 1959 ein Auftrag für 
13 YP-38 Vorserienflugzeuge 
und im September 1939 für die 
ersten 66 P-38-Serienflugzeuge. 
Den Durchbruch bewirkte ein, 
später annullierter, gemeinsamer 
Großauftrag für 667 Flugzeuge 


Lockheed Lightning 


Dieses ungetarnte YP-38-Vorserienflugzeug 
trägt nochidie alten Hoheitsabzeichen. 


der P-38-Exportversion Model 
322 für England und Frankreich, 
der im April 1940 erteilt wurde. 

Trotz Kinderkrankheiten, vor 
allem der empfindlichen Turbo- 
lader-Triebwerke, bewährte sich 
die Lightning schließlich. Über 
dem Pazifik wurde sie dank ih- 
rer hohen Geschwindigkeit so- 
gar den leichten japanischen Jä- 
gern gefährlich, sofern sie sich 
nicht mit diesen auf langsame 
Kurvenkämpfe in unteren Hö- 
hen einließ. Auch der Abschuss 
des Transportflugzeugs von Ad- 
miral Yamamoto mitsamt einiger 
Besgleitjäger nahe der Salomonen 
im April 1943 geht auf das Kon- 


} 
Aufgabe: Höhenjäger, 
| Höhenaufklärer, Jagdbomber, 
| Nachtjäger 
Besatzung: 1 
Antrieb: 2 flüssigkeitsge- 
kühlte V12-Reihenmotoren 


Allison V-1710-111/-113 mit 
Abgas-Turboladern und 
1444 PS (1062 kW) Leistung 
Spannweite: 15,85 m 
Länge: 11,53 m 
Höhe: 3,91 m 

 Leermasse: 5806 kg 





to von 16 Lightnings. Der bei 
Lockheed und in Lizenz bei Vul- 
tee gebaute Höhenjäger wurde in 
zahlreichen Versionen, darunter 
als Fotoaufklärer, Jagdbomber 
und Nachtjäger produziert. Zu 
den Exportkunden gehörten Chi- 
na, Australien und die Forces A&- 
riennes Francaises Libres sowie, 
nach dem Krieg, Italien, Portu- 
gal und die Dominikanische Re- 
publik. Letzter militärischer Be- 
treiber war bis 1965 Honduras. 
Bei der US Air Force waren die 
F-38] und F-38L schon Ende der 
40er Jahre aus dem Dienst aus- 
geschieden. k 
Sebastian Steinke 


max. Startmasse: 9798 kg 
Reisegeschw.: 467 km/h 
Höchstgeschw.: 666 km/h 
Reichweite: 725 km (mit 
Zusatztanks: 4185 km) 
Dienstgipfelhöhe: 13410 m 
Bewaffnung: Aufklärer- 
version F-5G-6-LO mit 
Kameraausrüstung im Bug. 
Sonst typisch (Version P-38J): 
eine 20-mm-MK und vier 
12,7-mm-MGs im Bug sowie 
zwei 730-kg-Bomben. 


Fotos: KL-Dokumentation 
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„eig Lockheed Lightning 


Von den 10037 gebauten Lightnings hat nur ein 
halbes Dutzend bis heute flugfähig überlebt. 
Dabei wurden kurz nach dem Krieg flugfähige 
P-38 schon für unter 1500 Dollar verkauft. 


P-38L, N25 


Unser Posterflugzeug ist der 
neue Star der Flying Bulls aus 
Österreich und die einzige flie- 
gende Lightning Europas. Sie 
wurde im September 1945 mit 
der Werknummer 8509 und 
der Air-Force-Seriennummer 
44-55254 als Aufklärerversi- 
on F-5G-6-LO gebaut, aber soll 
nicht mehr zum Kriegseinsatz 
gekommen sein. Im April 1946 
erwarb das Unternehmen Lilee 
Products aus Chicago die schon 
wieder ausgemusterte Light- 
ning für nur 1250 Dollar von 
der 
on in Kingman, Arizona. 
zivile Registrierung erfolgte als 


zeug „Bendix. Racer“ und, ab 
1955, zum „Sky Ranger“ von 
Hugh Wells aus Baltimore. 1962 
bis 1965 gehörte Sylvan Lair 
und Vernon Thorpe aus Yukon 
die nun als N25Y registrierte 
Maschine. Dann, von 1964 bis 
1970, übernahmen Marvin „Lef- 
ty“ Gardner und Lloyd Nolan 
von der Confederate Air Force 
aus Texas. Nach einem Inter- 
mezzo bei Joe Henderson kauf- 
te Gardner das Flugzeug 1972 
als „White Lightning“ wieder 
zurück. Bei der Rückkehr von 
einem Airshow-Auftritt erlitt 
die Lightning am 25. Juni 2001 
am Steuer saß Gardners Sohn 


War Assets Administrati- | 
Die | 


Ladd, einen Motorbrand im 
linken Triebwerk und musste 
notlanden. Schließlich erwarb 
Red Bull 2005 die nicht mehr 
Nugfähige P-38 und ließ sie bei 
Ezell Aviation in Texas fünf Jah- 
re lang aufwändig restaurieren. 
Am 2. Juni 2008 fand der zwei- 
te Jungfernflug statt. Nach einer 
Schiffsreise aus Pensacola nach 
Hamburg-Finkenwerder flog 
Red-Bull-Chefpilot Sigi Angerer 
am 9. März 2009 die nun spie- 
gelblank polierte P-58 in ihre 
neue Heimat, den Hangar 7 in 
Salzburg. 


P-33F, NX17630, 


| „Glacier Girl" 
NX25Y. Von 1947 bis 1955 war | 
die Firma J. D. Reed aus dem 
texanischen Houston Eigentü- 
mer. Mit der Bordnummer 14 
wurde die P-38 zum Rennflug- 





Zu den berühmtesten War- 
birds der Welt gehört die „Gla- 
cier Girl“, das „Gletschermäd- 
chen“ aus Grenland. Es handelt 
sich um die mit der Werknum- 


ı mer 5757 gebaute 41-7650 der 
| US Air Force. Sie musste am 


15. Juli 1942 auf ihrem Über- 


| führungsflug zur 94th Fighter 
' Squadron nach Europa wegen 


schlechten Wetters in Grönland 
zusammen mit fünf anderen P- 
38 und zwei B-17 notlanden. 
Alle Besatzungsmitglieder wur- 
den gerettet, aber die Flugzeuge 
wurden verlassen und versan- 
ken im Schnee. 

Genau 50 Jahre später hatte 
sich eine Gruppe von Enthu- 
siasten mit dem Ölbaron und 


‚| Flugzeugsammler Rod Lewis 


zu der mittlerweile 82? Meter 
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Kaum zu glauben, dass das Glacier Girl jahrzehntelang 


im Eis Grönlands schlummerte. 
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tief ins Eis gesunkenen und teil- 
weise zerquetschten Lightning 
vorgearbeitet, um sie zu ber- 
gen, via Dänemark in die USA 
zu transportieren und wieder 
aufzuarbeiten. Zehn Jahre dau- 
erte dieses Mammutvorhaben, 
das einem Neubau gleichkam. 
Dennoch sind, laut Projektlei- 
ter Bob Cardin, 80 Prozent der 
Teile original. Am 26. Oktober 
2002 startete die „Glacier Girl“ 
in Middlesboro, Kentucky, zum 
zweiten Jungfernflug. 


P-38L, Museum Dayton 


In der Air Power Gallery des 


US Air Force Museum in Day- | 


ton, Ohio, steht eine P-530 der 
meistgebauten Version P-38L. 


Mehr als ein Drittel aller ge- 


bauten P-538 sind P-38L. Die 
Lightning aus Dayton ist als P- 
38] der 55th Fighter Squadron 
aus England lackiert, wie sie von 
2nd Lt. Royal D. Frey geflogen 
wurde. Kleine Markierungen in 
Hutform an der linken Cock- 
pitseite stehen für die neun er- 
folgreichen Bomberbegleitmis- 
sionen des Flugzeugs über dem 
europäischen Festland. 


P-38L, „Relampago" 


Diese Lightning mit der frü- 
heren militärischen Seriennnu- 
mer 44-27053 und der Werk- 
nummer 8057 trug in ihrem 
Leben bereits die zivilen Regis- 
trierungen NX65485, NX345, 
N345, N345DN und N577JB. 
Russell C. Reeves aus Tulsa 
setzte sie von 1946 bis 1950 als 
Landvermessungsflugzeug ein. 
Danach war sie bis 1953 im Be- 
sitz der Behörden von Tennes- 
see und von 1953 bis 1957 der 
Firma Aero Service Corp in Phi- 
ladelphia und World Wide Sur- 


Inden 

‘  Original- 

‘ı farben blieb 
die Lightning 
des Udvar- 
Hazy-Centers 
erhalten. 


veys Inc. Mit der Bordnummer 2 
flog sie danach für James M. 
Cook aus Texas als Wetterfor- 
schungsflugzeug. 1969 über- 
nahm die Confederate Air Force 
den Oldtimer und taufte ihn 
„Double Trouble Two“. 

Wegen eines einknickenden 
Fahrwerks verunglückte er 1985. 
Bei Invader Aviation in Delawa- 
re wurde er danach wieder her- 
| gestellt. 1994 übernahm das 
| War Eagles Air Museum in New 
| Mexico die Lightning und stellt 
| sie nun in schwarzer Lackierung 
|als „Relampago“ aus. Sie ist, 
| trotz der auflackierten Registrie- 
| rung N345, heute bei der FAA 
im Zivilregister gelöscht. 


P-38J, Udvar-Hazy Center 


Die original erhaltene P-58 
im Udvar-Hazy Center des Na- 
tional Air and Space Museum 
in Washington wurde bei Lock- 


heed mit der Seriennummer 
422-2273 gebaut. Die Army Air 
Force übernahm die Lightning 
als P-38]-10-LO am 6. Novem- 
ber 1943 und vergab die militä- 
rische Bordnummer 42-67762. 
Wenige Tage später erhielt die 
Engineering Division in Wright 
Field in Dayton die Erlaubnis, 
das Flugzeug in einen doppel- 
sitzigen Trainer umzubauen. Es 
erhielt einen hinteren Sitz für 
den Fluglehrer und diente zur 
Instrumentenflugschulung von 
Zivilpiloten. Diese sollten an- 
schließend als Testpiloten fa- 
brikneue Lightnings überprüfen. 
Die P-58 diente in Dayton nach 
mehrfachen Um- und Rückbau- 
ten aber auch als Testflugzeug 
für Verstellpropeller, Bomben- 
aufhängungen und Hydraulik- 
steuerungen. 1946 wurde sie 
eingelagert und als Museumsob- 
jekt an die Smithsonian Institu- 
tion übergeben. 
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Dicker Brocken 


Die Nakajima Ki-49 sollte die Mitsubishi Ki-21 im’ 
Arsenal der japanischen Armee ablösen. Zwar 
wurden über 800 Exemplare gebaut, aber die 
Einsatzbilanz war verheerend. Der schwere 
Bomber erfüllte die in ihn gesetzten Erwartungen 
nicht. Zuletzt versuchte die Armee, ihn als 
schweres Kamikaze-Flugzeug einzusetzen. 


wischen den japanischen 

Flugzeugherstellern Mitsu- 
bishi und Nakajima Hikoki K.K. 
herrschte traditionell ein erbitter- 
ter Konkurrenzkampf. Die Firma 
Nakajima war die ältere - immer- 
hin bereits 1917 gegründet - und 
zunächst auch die erfolgreichere, 
die für beide Teilstreitkräfte (Ar- 
mee und Marine) der kaiser- 
lichen Truppen Flugzeuge bau- 
te. Das Unternehmen hatte eine 
enorm hohe Fertigungstiefe bei 
der Produktion und war selbst 
in der Metallherstellung tätig. 
Als Motorenhersteller lieferte 
Nakajima während des Zweiten 
Weltkriegs 531 Prozent aller japa- 
nischen Flugmotoren. 

Die japanische Armee suchte 
ab 1958 einen Nachfolger für 
den gerade erst eingeführten mit- 
telschweren Bomber Mitsubishi 
Ki-21. Obwohl er eine beacht- 
liche Höchstgeschwindigkeit er- 
reichte, war seine Defensivbe- 
waffnung mit nur drei Maschi- 
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nengewehren schwach. Deshalb 
forderte die kaiserliche Armee 
sowohl von Mitsubishi als auch 
von Nakajima einen Entwurf für 
einen schweren Langstrecken- 
bomber, der in der Lage sein soll- 
te, eine Höchstgeschwindigkeit 
von 500 km/h zu erreichen und 
1000 kg Bombenlast über eine 
Entfernung von 3000 Kilome- 
tern zu transportieren. Darüber 
hinaus sollte das neue Muster 
ausreichend bewaffnet sein, um 
sich selbst zu verteidigen und 
ohne Jäger-Geleitschutz aus- 
kommen. 

Nakajima hatte bei dieser Aus- 
schreibung einen Wettbewerbs- 
vorteil, denn die Firma musste 
auf Druck der Armee die Ki-21 
von Mitsubishi in Lizenz bau- 
en. Dadurch kannte Nakajima 
die konstruktiven Stärken und 
Schwächen des Wettbewerbers. 

Nakajima hatte mit den Vor- 
arbeiten für einen schweren 
Bomber schon vor der offiziellen 


Ki-49 Donryu 





1 -h 
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Eine-Ki-49-Il der Hamamatsu-Bombersenule 
beim Start zu einem Ausbildungsflug. 





Ausschreibung begonnen und 
besaß so auch einen zeitlichen 
Vorsprung vor Mitsubishi. Beide 
Firmen erhielten einen Auftrag 
zur Entwicklung eines Proto- 
typs. Nakajimas Muster erhielt 
die Bezeichnung Ki-49, Mitsu- 
bishis Projekt wurde Ki-50 ge- 
nannt. 

Nakajima präsentierte der Be- 
schaffungskommission bereits 
Ende 1938 ein 1:1-Holzmodell 
des geplanten Flugzeugs. Zu 
diesem Zeitpunkt war Mitsu- 
bishi noch mit den Vorentwür- 
fen beschäftigt. Als die Firma 
von dem Holzmodell des Kon- 
kurrenten erfuhr, bat sie da- 
rum, aus dem Auftrag entlas- 
sen zu werden. Damit war der 
Weg frei für Nakajima als allei- 
nigen Anbieter. Dem Projekt Ki- 
49 wurde hohe Priorität einge- 
räumt, und Tei Kojama wurde 
zum Projektleiter ernannt. 


Schwerer Bomber in 
kompakter Bauweise 


Die Ki-49 war ein freitra- 
gender Mitteldecker aus Metall 
in Halbschalenbauweise. Mit ei- 
ner Spannweite von nur 20,42 
m war er für einen schweren 
Bomber sehr kompakt gebaut 
und verfügte über eine hohe Flä- 
chenbelastung. Im Vergleich zur 
Boeing B-17 Flying Fortress der 
amerikanischen Streitkräfte, die 
ungefähr zur selben Zeit wie die 
Ki-49 konstruiert wurde, war 
sie ein kleines Flugzeug. Die B- 
17 hatte eine um elf Meter grö- 


ßere Spannweite und übertraf 
das Nakajima-Muster um 6,20 
Meter in der Länge. Dafür war 
sie aber ein viermotoriges Flug- 
zeug und konnte maximal acht 
Tonnen Bombenlast schleppen 
im Vergleich zu einer Tonne bei 
der Ki-49. 

Der Zeitplan, dem Kojama 
und seine Mannschaft unter- 
worfen wurden, war viel zu ehr- 
geizig. Bereits im August 1959 
sollte der neue Bomber fliegen - 
und zwar mit dem neuen Stern- 
motor Ha.41, den Nakajimas 
Triebwerkskonstrukteure par- 
allel entwickelten. Der 14-Zy- 
linder-Doppelsternmotor sollte 
eine Startleistung von 952 kW 
(1250 PS) erreichen. Er wur- 
de jedoch nicht pünktlich fer- 
tig, deshalb entschloss sich Ko- 
jama kurzerhand, den mit 708 
kW (950 PS) schwächeren Ha.5- 
Motor der Mitsubishi Ki-21 für 
das erste Exemplar der Ki-49 zu 
verwenden. Noch vor Beginn 
des Zweiten Weltkriegs, näm- 
lich Ende August 1939, flog der 
Prototyp der Ki-49 erstmalig. 
Die Prototypen zwei und drei 
erhielten Versuchsmotoren vom 
Typ Ha.41, die allerdings noch 
nicht dem Produktionsstandard 
entsprachen. Sie starteten im 
vierten Quartal 1939 zu ihren 
Jungfernflügen. 1940 entstan- 
den sieben Vorserienmaschinen, 
die sich durch eine Vielzahl von 
Änderungen von den Prototypen 
unterschieden. Sie erhielten bei- 
spielsweise Fowler-Klappen über 
mehr als die Hälfte der Flügel- 
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NENEITHER KI-49 
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Hersteller: Nakajima Hikoki K.K., 

Tokio, Japan 

Verwendung: Bomber 

Besatzung: zwei Piloten, ein 

Navigator, ein Bombenschütze, 

| ein Funker, drei Bordschützen 
Triebwerk: zwei Nakajima Ha.109- 

| Doppelsternmotoren mit je 

14 Zylindern 

Startleistung: 2 x 1133 KW (1520 PS) 

Spannweite: 20,42 m | 

Länge: 16,50 m 

Höhe: 4,25 m 

Flügelfläche: 69,05 m? 

 Leermasse: 6530 kg 

' Max. Startmasse: 11400 kg 

Höchstgeschwindigkeit: 492 km/h 

Marschgeschwindigkeit: 460 km/h 

Dienstgipfelhöhe: 9300 M/30500 Fuß 

Reichweite: 29350 km 

Bewaffnung: 1 x 20-mm- 

Bordkanone, 5 x 7,7-mm- 

| Maschinengewehre, 
1000 kg Bomben 


Zeichnung: Marsan; Foto: Max Ammer 
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spannweite, um die Startstrecken 
zu verkürzen. Außerdem wurden 
die Positionen der Bordschützen 
geändert, um ein ungestörtes 
Schussfeld zu erreichen. 

Die Flugtests hatten ergeben, 
dass die Steigleistung und die 
Marschgeschwindigkeit der Ki- 
49 unzureichend waren, wenn 
sie ihre Bombenlast trug. Gleich- 
zeitig lobten die Testpiloten die 
gute Manövrierbarkeit des neu- 
en Musters. Im März 1941 er- 
hielt die Ki-49 die Zulassung 
der kaiserlich-japanischen Ar- 
mee. Ihr offizieller Name war 
„Armee-Muster 100 Schwerer 
Bomber Donryu Modell I (Ki- 
491)“. Der Name Donryu bezog 
sich dabei auf einen Schrein, der 
zu Ehren eines Kriegermönchs 
in der Stadt Ota stand — wo die 
ersten Ki-49 gebaut wurden - 
und heißt übersetzt „Drachen- 
Verschlinger“. 





Mit Bomben war die 
Ki-49 sehr langsam 


Damit hätte eigentlich die Se- 
rienproduktion der Ki-49 anlau- 
fen können. Aber der Kriegs- 
verlauf in China zeigte, „dass 
die Mitsubishi Ki-21 den chine- 
sischen Jägern unterlegen waren 
und in großer Zahl abgeschossen 
wurden, wenn sie ohne Begleit- 
schutz angetroffen wurden. Des- 
halb verlangte die Armee schon 
Ende 1940 von Nakajima, dass 
sie die Ki-49 in ein fliegendes 
Kanonenboot verwandeln sollte, 
das als Langstreckenjäger die Ki- 
21-Bomber begleiten sollte. Na- 
kajima baute drei Vorserienflug- 
zeuge der Ki-49 daraufhin zur 
Ki-58 um. Die Ki-58 wurden mit 
insgesamt drei 12,7-mm-Bord- 
kanonen und fünf 20-mm-Bord- 
kanonen bestückt. 

Noch bevor die Truppenerpro- 
bung der Ki-58 abgeschlossen 
war, kam mit der Ki-45 Hayabu- 
sa ein leistungsfähiger Langstre- 
ckenjäger zum Einsatz, der die 
Ki-58 obsolet werden ließ. So 
kam es, dass erst im September 
1941 die ersten Ki-49 das Na- 
kajima-Werk in Ota verließen. 
Bis Jahresende wurden 29 der 
schweren Bomber an die Armee 
übergeben. 

Die Bomberschule in Hama- 
matsu erhielt die ersten Flug- 
zeuge, um möglichst schnell 
viele Besatzungen auf dem neuen 
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Die Überreste einer Ki-49 im Dschungel von Papua-Neuguinea. Die 





typische Verglasung der Ki-49 ist klar erkennbar. 


Muster zu trainieren. Das schwe- 
re Bomberregiment 61 (61. Sen- 
tai) schulte als erste Kampfein- 
heit ab Juli 1942 von der Mit- 
subishi Ki-21 auf die Nakajima 
Ki-43 um. Sie verlegte schnell 
von China auf die Insel Celebes 
(heute: Sulawesi), von wo aus 
sie Angriffe auf die australische 
Hafenstadt Darwin plante. Die 
Hauptlast. der Luftangriffe auf 
die australische Stadt trug zu- 
nächst die japanische Marine. 
Als die Armee die Luftangriffe 
übernahm, setzte sie am 20. Juni 
19453 18 Nakajima Ki-49 Don- 
ryu ein, die von Ki-45 Hayabusa- 
Jagdflugzeugen und Ki-48 mitt- 
leren Bombern begleitet wurden. 
Dies war der erste offizielle mili- 
tärische Kampfeinsatz des neu- 
en Musters. Er endete mit hohen 
Verlusten: Über Darwin schossen 
die Australier zwei Ki-49 direkt 
ab und beschädigten zwei wei- 
tere schwer. Eine Ki-49 wurde 
so schwer getroffen, dass sie auf 
dem Rückflug in Timor notlan- 
dete und dabei zerstört wurde. 

Die Alliierten wussten zwar 
seit September 1942, dass es ei- 
nen neuen japanischen Bomber 
gab, nicht aber, wie das Flug- 
zeug aussah und wer der Her- 
steller war. 

Die ersten alliierten Piloten, 
die das Flugzeug sahen, dach- 
ten, sie hätten eine Ki-21 vor 
sich. Erst durch die Untersu- 
chung der über Darwin abge- 
schossenen Ki-49 erkannten die 
Alliierten, dass es sich um einen 
neuen Typ handelte. Die militä- 


rische Aufklärung gab dem Flug- 
zeug den Codenamen „Helen“. 
Genaueres über das neue Flug- 
zeug erfuhren die Alliierten erst 
im Dezember 1943, als die Ma- 
rines beim Inselhüpfen im Pazi- 
fik einen japanischen Feldflug- 
platz eroberten, auf dem eine 
fast intakte Ki-49 zurückgelas- 
sen worden war. 

Auf den Philippinen und auf 
Papua-Neuguinea kamen die Ki- 
49 zum Einsatz und wurden in 
großer Zahl am Boden und in 
der Luft zerstört. 


Neue Version mit 
stärkeren Motoren 


Eine weiterentwickelte Vari- 
ante, die Ki-49-Ila, erhielt stär- 
kere Motoren vom Typ Ha.109. 
Sie leisteten 1133 kW (1520 PS). 
Damit war die Ki-49 in der Lage, 
mit großer Bombenlast einiger- 
maßen zu steigen und erreichte 
die anfangs geforderte Höchst- 
geschwindigkeit. Mit 366 Ein- 
heiten war die Ki-49-Ila die am 
häufigsten gebaute Variante des 
Musters. Die Version Ki-49-IIb 
erhielt eine verstärkte Abwehr- 
bewaffnung. Von ihr baute Na- 
kajima 501 Exemplare. 

Am 12. November 1944 grif- 
fen mehrere japanische Flug- 
zeuge — unter ihnen auch mo- 
difizierte Ki-49 — einen ameri- 
kanischen Schiffsverband im 
Golf von Leyte vor den Philip- 
pinen an, in dem sie sich auf die 
Schiffe stürzten. Dies war der 
erste Kamikaze-Angriff mit spe- 





ziell dafür ausgerüstetem Ki-49. 
Für diese Selbstmord-Missionen 
bauten die Einheiten alle Defen- 
sivwalfen aus den Flugzeugen 
und montierten auf einem nach 
vorne ragenden Mast einen Äuf- 
schlagzünder am Flugzeug. Im 
Rumpf wurden zwischen 800 
und 2000 Kilogramm Spreng- 
stoff oder Bomben verstaut und 
mit dem Zünder verbunden. 
Diese Flugzeuge hießen Ki-49- 
II-Kai. Die Besatzung bestand 
bei diesen Einsätzen aus zwei 
anstelle von acht Mann. Militä- 
risch waren diese Angriffe am 
Ende jedoch wertlos, denn die 
meisten dieser Kamikaze-Ki-49 
wurden weit vor Erreichen ihres 
Ziels abgeschossen. 

Die kaiserlich-jJapanische Ar- 
mee hatte die Produktion der Ki- 
49 Donryu nach 819 gebauten 
Exemplaren 1944 auslaufen 
lassen. Alles in allem hatte das 
Flugzeug die Erwartungen nicht 
erfüllt. 

Mit dem Ende des Zweiten 
Weltkriegs endete die Einsatzge- 
schichte der Ki-49 nicht. Die 
Luftstreitkräfte von Indonesien 
— das sich noch im August 1945 
von der einstigen Kolonialmacht 
Holland unabhängig erklärte — 
setzten mehrere Ki-49 aus Wrack- 
und Ersatzteilen zusammen, die 
sie auf verlassenen japanischen 
Flugplätzen gefunden hatten. Es 
gibt keine gesicherten Angaben 
darüber, wie viele Ki-49 die In- 
donesier „restaurierten“ und wie 
lange sie im Dienst standen. 

Die königlich-thailändischen 
Luftstreitkräfte nutzten ab Ende 
1945 eine von den Japanern zu- 
rückgelassene Ki-49 als Trans- 
portflugzeug für ranghohe Mili- 
tärs. Allerdings war die Ki-49 
nur eine Übergangslösung, die 
1946 beendet wurde. Es existie- 
ren heute noch einige Ki-49- 
Wracks im Dschungel von Pa- 
pua, aber keine einzige Ki-49 
Donryu hat den Weg in ein Mu- 
seum gefunden. 

Volker K. Thomalla 


Einen historische Film, der 
ı die Ki-49 im Flug zeigt, 


haben wir auf der Website 
www.Klassiker-der-Luftfahrt. 
de eingestellt. 
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Viele der technischen und logistischen 
Probleme wurden bei der F-105D, hier 
auf einer Basis in Thailand, gelöst. 






Dal 


Fotos: KL-Dokumentatlon 























ie F-105D, deren Entwicklung wir 

bereits im ersten Teil der Thunder- 

chief-Retrospektive beleuchteten, 
war die meistgebaute Version dieses Mach- 
2-Kampfflugzeuges. Doch die anhaltenden 
Probleme, vor allem mit der Elektronik des 
Flugzeugs, machten ein umfassendes Pro- 
gramm zur Beseitigung der technischen 
Fehlerquellen unumgänglich. Republic und 
die Air Force riefen dazu die „Operation 
Look Alike“ ins Leben. Ziel des 51 Millio- 
nen Dollar teuren Programms war auch, alle 
Thunderchiefs auf einen einheitlichen tech- 
nischen Stand zu bringen. Alle für die Ope- 
ration „Look Alike* in Frage kommenden 
Thunderchiefs wurden nach und nach zum 
USAF-Depot nach Mobile geflogen, wo alle 
Arbeiten ausgeführt wurden. Äußerlich er- 
kennbar waren die behandelten Flugzeuge 


an einer neuen Äcryllackierung, die korrosi- 
onsbedingte Probleme verhindern sollte. 
Während die Operation „Look Alike“ 
noch lief, arbeitete Republic mit Auftrag 
der USAF an einem Doppelsitzer der F-105. 
Es war bereits der dritte Anlauf für einen 
Doppelsitzer. Der erste Versuch, die F-105C, 
war Mitte der 50er Jahre noch im Projekt- 
stadium eingestellt worden. Eine zweite 
Doppelsitzervariante, genannt F-105E, war 
1959, noch vor dem Bau des ersten Flug- 
zeugs eingestellt worden, weil alle Mittel auf 
die F-105D konzentriert werden mussten. 
Nun also, im Jahr 1962, der Anlauf Num- 
mer drei mit der F-105F. Sie basierte auf der 
D-Version, hatte aber einen um 78 Zentime- 
ter verlängerten Rumpf, um Platz für das 
Tandemcockpit zu erhalten. Wie schon bei 
der F-105D gab es keinen eigentlichen Pro- 


F-105D Thunderchief auf Feindflug. 
Im Vietnamkrieg trugen sie bei 
den Angriffsflügen die Hauptlast. 
Auf dem Foto rechts wird eine 
F-105G für einen „Wild Weasel"- 
Einsatz vorbereitet. 








Tr lul,€:Tnleiice 


Trotz ihrer Leistungsfähigkeit begleiteten teilweise katastrophale Verluste die 
Einsätze der Republic F-105 in Vietnam. Erst mit den für „Wild-Weasel"-Einsätze 
umgerüsteten Thunderchiefs entspannte sich die Situation. 
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ntation 


Fotos: KL-Dokume 


Die F-105 warin der Lage, 
bei ihren Einsätzen eine 
enorm große Bomben- 
last in das Zielgebiet zu 
tragen. 








Schon 1970 wurden die 
einsitzigen F-105G aus 
Vietnam abgezogen. 
Einige davon erhielt 
IT ERTTEIESTE TG 


totyp. Schon die erste F-105F, die am 11. 
Juni 1963 eingeflogen wurde, besaß den Se- 
rienstandard. Da die meisten Parameter be- 
reitscausgiebig mit der einsitzigen D-Version 
erflogen worden waren, ging die Flugerpro- 
bung des Doppelsitzers sehr schnell voran. 
Schon ab Dezember 1963 erhielt zunächst 
eine Trainingseinheit auf der Nellis AFB in 
Nevada die ersten F-105F. 

Bei der Einführung der F-105F tat Repu- 
blic alles, um das frühere Desaster bei den 
einsitzigen F-105 aufgrund vieler System- 
ausfälle nicht noch einmal zu erleben. So 
wurden mehrere der ersten Serien-Doppel- 
sitzer lange vor der ersten echten Ausliefe- 
rung nach Langley, zur Andrews AFB und 
nach Ramstein überführt, um dort die Pi- 
loten- und das Maintenance-Personal mit 
dem Flugzeug vertraut zu machen. Von den 
insgesamt 88 Testflügen bei denen taktische 
Einsatzprofile geflogen wurden, fanden 38, 
teils bei schlechtesten. Wetterbedingungen, 
von Ramstein aus statt. Nach Abschluss des 
Programms verkündete Republic stolz, dass 
durchschnittlich nur sechs Mannstunden 
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für die Wartung je Flugstunde aufgewendet 
werden mussten und nicht ein einziger Flug 
aus technischen oder Wettergründen ausfal- 
len musste. 

Mit den Tests wollte Republic auch bei 
anderen Streitkräften für die Thunderchief 
werben. Deshalb waren Vertreter der RAF, 
der Bundesluftwaffe sowie Militärs aus Frank- 
reich und Kanada eingeladen worden. Als 
sogenannten Fly-away-Preis für die F-105F 
nannte Republic damals 1,6 Millionen Dol- 
lar. Es kam aber nie zum Export. 


Flugabwehr in Vietnam 
war stärker als erwartet 


Die technischen Schwierigkeiten, die die 
ersten Einsatzjahre der Thunderchief über- 
schatteten (siehe Teil I), waren Mitte der 
60er Jahre weitgehend überwunden. Mit der 
bereits erwähnten Operation „Look Alike“ 
hatte Republic tatsächlich viele Defizite der 
Technik und der anfangs extrem anfälligen 
Elektronik beseitigt. Ihre große Bewäh- 
rungsprobe sollte die Thunderchief nun 





f 


Mit diesem Foto stellte Republic im 
Jahr 1963 die erste doppelsitzige 
F-105F der Öffentlichkeit vor. 


im Vietnamkrieg erleben. Sie wurde über- 
aus hart. Über 60 Prozent aller Angriffe auf 
taktische und strategische Ziele wurden in 
den ersten beiden Kriegsjahren mit F-105 
geflogen. Der massive Einsatz der Thun- 
derchief brachte zugleich extrem hohe Ver- 
luste. Die meisten Angriffe erfolgten gegen 
massiv geschützte Ziele. Für die Piloten be- 
deutete das die Hölle. Die Rolle als Tiefan- 
eriffisflugzeug war ihrem Flugzeug bei seiner 
Entwicklung eigentlich nicht zugeschrieben 
worden. In ihrem Rumpfschacht, in dem die 
Thunderchief ursprünglich einmal konventi- 
onelle oder nukleare Bomben mit zweifacher 
Schallgeschwindigkeit ins Ziel tragen sollten, 
befanden sich bei allen Vietnameinsätzen 
ausschließlich die fast 1500 Liter fassenden 
Zusatztanks. Ihren Trumpf, das enorme Be- 
schleunigungsvermögen des Flugzeugs, konn- 
ten die Piloten nur bei den Rückflügen von 
ihren Einsatzzielen ausspielen. 

Die Abwehr des nordvietnamesischen 
Gegners war wesentlich stärker als erwartet. 
Vor allem das dichte Radarnetz im Verbund 
mit den sehr effizienten sowjetischen SA-2- 
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Repu blic F-1 O05D 53 1360 kg schwere Sprengbombe, 83 Störklappen zur Rollsteuerung 
Terz - innerer Lastträger 84 Kollisionswarnlampe 
Thu nderchief 54 rechter Lufteinlauf 85 Luftkanal zum Triebwerk 
55 Betätigungszylinder für 86 Hilfslufteinlass am Boden 
1  Staurohr Kabinenhaube 87 Befestigungspunkt 
2 Radom 56 Scharnier der Cockpithaube des Flügelholms 
3 Radarantenne 57 Klimaanlage 88 hinterer Rumpfhauptspant 
4 Antennensteller 58 hinterer Druckspant des Cockpits 89 VWerdichter des Triebwerks 
5 vordere EloKa-Antenne s9 Elektronikraum 90 vorderer Triebwerksmontagespant 
6  nachhinten gerichtete 60 Luftwerterechner 91 Tankgruppe im Rumpheck 
zielbildkamera 61 linker Lufteinlauf 92 Kraftstoffleitungen 
7 Scharnier zum Aufklappen 6? Zusatztank im Bombenschacht 93 Heckflossen des Zusatztanks 
des Radoms (1475 |) 94 Staulufteinlauf zur Kühlung des 
8 ADF-Antenne 63 Grenzschichtschneide Machbrennerrohrs 
9 Sender/Empfänger des Radars 64 verschiebbare Einlauframpe 95 vollbewegliches Höhenleitwerk/ 
10 Mündung des Kanonenrohrs 65 vordere Tankgruppe ’ Höhenruder 
R 11 Elektronikgeräte (Gesamtkapazität intern 4390 |) 96 Struktur des Seitenleitwerks 
12 Betankungsleuchte 66 Kreiselkompass 97 Eloka-Antennenan der 
13 Betankungsstutzen 67 Kraftstoffleitungen Leitwerksspitze 
14 Munitionsbehälter für 1023 Schuss 68 vorderer Hauptspant zur 98 hintere Positionslampe 
i 15 Flüssigsauerstoffbehälter Befestigung des Vorderholms 99 Statikentlader 
16 Anstellwinkelgeber 69 Rumpfrückenverkleidung 100 Massenausgleich des 
17 Kanonenrohre 70 rechtes Hauptrad, eingefahren Seitenruders 
18 Bugradklappen 71 Zusatztank, 10751 101 Seitenruder 
19 sechsläufige Revolverkanone M-61 72 Luft-Luft-Lenkwaffe AIM-9 102 Formationslicht 
(20 mm) Sidewinder 
20 Munitionszuführung 73 Flugkörperstartschiene 
21 Entlüftungsleitung für die Kanone 74 Doppelträger außen I 
22 Stauraum für die Betankungssonde 75 Vorflügel 
23 Wechselstromrichter und Elektrik 76 Anschluss des äußeren Lastträgers/ 
24 Notstromturbine Zusatztankstutzen 
25 Tankausleger 77 Rechte Positionslampe 
26 Druckluftschlitz zur 78 Statikentlader 
Regenabweisung auf der 79 rechtes Querruder 
Frontscheibe 80 rechte Fowlerklappe 
27 kugelsichere Frontscheiben 81 Trimmklappe (nur rechts) 
28 Visier 82 Klappenführungsschienen 
29 Instrumentenbrettabdeckung 
30 Bildschirm des Navigationsradars 


31 
32 
33 
.34 
35 
36 
37 
38 
39 


40 
41 
42 
43 
44 


45 
46 
47 
48 
49 
50 
51 
52 


Zeichnung: Mike Badrocke 
















Ruderpedale 

vorderer Cockpitdruckspant 
Kanonenhalterung 
Bugradfederbein 
ILS-Radarreflektor 
Rollscheinwerfer 

Bugrad 

Spurgabel 

Hydrauliksteller für die 
Bugradsteuerung 

Hydraulikgeräte der Flugsteuerung 
Luftauslass der Avionikkühlung 
IFF-Antenne 

UHF-Antenne 

Funkgeräte und Elektronik unter 
dem Cockpit 

druckfester Cockpitboden ; 
Seitenkonsole 
Schubhebel 
Steuerknüppel 
Schleudersitz 
Fallschirmpack 
Kopfstütze 
Cockpithaube 
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103 Wassereinspritztank (136 |) 149 hinterer Trennspant 125 Notfanghaken 


| 104 Seitenruderservoeinheit 4120 Brandschott 126 untere Finne 

105 Bremsschirm 121 hintere Triebwerksaufhängung 127 Kühlluftkanal 

106 Klappe des Bremsschirmraums 122 Hitzeschild im Turbinenbereich 128 Kartuschenstarter 

107 blätterförmige Bremsklappen, des Triebwerks 129 oberer Rumpflängsträger 
ausgefahren 123 Staulufteinlauf zur Belüftung 130 Hilfsgeräteantrieb 

108 Klappen der verstellbaren des Triebwerksraums 131 Öltank (17 1) 
schubdüse 124 Struktur mit Spanten 132 Pratt & Whitney J75-P-19W 

109 Hydrauliksteller der Brems- und und Stringern 133 Struktur der linken Fowlerklappe 




































Schubdüsenklappen 
110 Nachbrennerdüse mit variablem 
Querschnitt 
111 Steller der Nachbrennerdüse 
112 Nachbrennerkanal 
113 Drehlager des Höhenruders 
114 Struktur des linken 
Höhenleitwersk/Höhenruders 
115 Kastenholm aus Titan 
116 Nasenrippen 
| 117 untere Kraftstofftankentlüfung 
7» 418 Steller des Höhenleitwerks 


134 fünf Störklappen für die 
Rollsteuerung 
135 Klappenantrieb 
136 Massenausgleich des Querruders 
137 Heckflossen des Zusatztanks 
138 Wabenkernstruktur des Querruders 
139 Statikentlader 
140 Randbogen 
141 linke Positionslampe 
Enz 142 Anti-Radar-Lenkwaffe AGM-45 Shrike 
u ? 143 EloKa-Behälter 
144 äußerer Lastträger 
145 Lastträgerbefestigung/Tankstutzen 
® 446 Steuergestänge zum Querruder 
Y 147 Mischer für Steuereingaben 
A zu Querruder und Spoiler 
1 148 mehrholmige Flügelstruktur 
ı 149 Betätigungszylinder des Querruders 
BR ; 150 Befestigungspunkt des inneren 
RE Lastträgers 
% 451 innerer Lastträger 


N 1 1 
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152 Hauptfahrwerksklappe 

153 linkes Hauptrad 

154 Zusatztank (1705 |) 

155 Spurgabel 

156 Landescheinwerfer 

157 linker Vorflügel 

158 Antriebswelle des Vorflügels 

159 Drehlager des Hauptfahrwerks 

160 Stützstrebe 

161 Fahrwerkszylinder 

162 diagonaler Flügelholm 

163 Hauptfahrwerksschacht 

164 innere Fahrwerksklappe 

165 Hydrauliksteller für Vorflügel 

166 vordere Antenne 

167 Zusatztank unter dem Rumpf (2460 |) 

168 Einfüllstutzen 

169 zentraler Lastträger 

170 Dreifach-Bombenaufhängung 

171 Sechs Sprengbomben (je 340 kg) 

172 verlängerter Zünder 

173 Anti-Radar-Lenkwaffe AGM-78 
Standard 

174 Luft-Boden-Lenkwaffe AGM-12C 
Bullpup 


17 
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Fotos: KL-Dokumentation 


F-105 Thunderchief 
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Bis 1980 flogen noch 
F-105G bei der USAF. 
Die Aufnahme zeigt 
eine ihrer letzten 
Thunderchiefs. 


Die F-105G wurden 

bis zum Kriegsende 
in Vietnam als „Wild 
Weasel" eingesetzt. 


Flugabwehrraketen der Nordvietnamesen 
sorgte für hohe Verluste. Von 1965 bis 1968 
verlor die USAF nicht weniger als 350 Thun- 
derchiefs, 1966 waren es allein 126. Rein 
statistisch gesehen war es für einen F-105- 
Piloten kaum möglich, die 100 von ihm ge- 
forderten Einsatzflüge zu überleben. 

In dieser Zeit erwarb sich die Thunder- 
chief jedoch zugleich den Ruf, wesentlich 
widerstandsfähiger gegen schwere Treffer zu 
sein als andere Flugzeuge. Eine F-105D bei- 
spielsweise wurde während eines Angriffs 
auf eine Brücke von einem 85-mm-Geschoss 
am Innenflügel getroffen, von dem ein 1,20 
Meter langes Teil der Flügelnase bis zum 
Holm abriss. Trotz der schweren Schäden 
konnte der Pilot nach einer Luftbetankung 
noch über 800 Kilometer weit zu seiner Ba- 
sis zurückfliegen. Eine andere F-105 kehrte 
mit fünf Volltreffern an ihre Basis zurück, 
die Teile von Flügel und Rumpf und auch 
der Nachbrennersektion des Triebwerks zer- 
stört hatten. Solche Berichte, von denen es 
viele gab, waren wie Balsam auf den früher 
so schlechten Ruf der Thunderchiet. 

Aus den Vietnamerfahrungen heraus wur- 
de das Flugzeug weiter optimiert, um sei- 
ne Überlebenszeit im Einsatz zu verlängern. 
Das betraf vor allem elektronische Abwehr- 
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maßnahmen, die die Zielführung der geg- 
nerischen Luftabwehrraketen erschweren 
sollten. Mit der Integration der neuen soge- 
nannter ECM-Pods gingen die Verluste tat- 
sächlich etwas zurück. Klar war schon da- 
mals, dass die F-4 Phantom nach und nach 
die F-105 ablösen sollte. Im Laufe des Jah- 
res 1969 begann der 388th Tactical Fighter 
Wing, die ersten Thunderchiefs gegen das 
neue Flugzeug auszutauschen. Die letzte F- 
105D verließ den asiatischen Kriegsschau- 
platz im Oktober 1970 Richtung USA. 
Damit war die Rolle der F-105 Thunder- 
chief in Vietnam jedoch noch nicht völlig zu 
Ende. Denn schon vor dem Abzug der an- 
deren F-105 und noch bis zum Waffenstill- 
stand 1975 waren noch Thunderchiefs als 
sogenannte „Wild Weasel“ unterwegs. Ihre 
Aufgabe war es, feindliche Radar- und Feu- 
erleitstellungen elektronisch aufzuspüren, 
sie zu zerstören und auch mit sogenann- 
ten Jammern den feindlichen Funkverkehr 
zur Steuerung von Luftabwehr und Rake- 
ten zu unterbinden. Bei ihren Missionen flo- 
gen sie meist kurz vor den eigentlichen An- 
eriffsflugzeugen in das Zielgebiet ein. Die 
Hoffnung dabei war, dass sie nicht als „Wild 
Weasel“ erkannt wurden und die nordviet- 
namesischen Truppen durch Aktivieren ih- 


rer Abwehrradars ihre Stellungen verrieten. 
Denn nur dann konnten die Flugzeuge sie 
bekämpfen. Die Einsätze galten als höchst 
gefährlich, doch sie führten dazu, dass die 
amerikanischen Verluste bei den Angriffen 
auf Bodenziele in Vietnam spürbar zurück- 
singen. 

Für die „Wild Weasel“-Einsätze waren 
ab 1966 zunächst F-105F umgerüstet wor- 
den. Anfangs trugen sie Anti-Radar-Flug- 
körper vom Typ AGM-45-Shrike und spe- 
zielle Radar- und Raketenwarngeräte (AN/ 
APR-25 und AN/APR-26). Später wurden 
einige F-105F für die Aufnahme der wesent- 
lich größeren AGM-78-Raketen modifiziert. 
Die Elektronikausrüstung der für die „Wild 
Weasel“-Einsätze umgerüsteten F-105F war 


“ keineswegs einkteitlich. Um logistischen Pro- 


blemen aus dem Weg zu gehen, wurden etwa 
60 dieser Flugzeuge Anfang der 70er Jahre 
auf einen einheitlichen Standard gebracht, 
nochmals elektronisch aufgerüstet, und er- 
hielten die Versionsbezeichnung F-105G. Bei 
genauerem Hinsehen kann man diese Versi- 
on unter anderem an speziellen Rumpfver- 
kleidungen erkennen, unter denen sich die 
AN/ALQ-105-Jammer verbargen, damals 
die modernsten Geräte in der elektronischen 
Kriegsführung. Bis zum Ende des Vietnam- 
konflikts wurden die F-105G ausschließlich 
von der 6010th Wild Weasel Squadron ein- 
gesetzt, die in Korat beheimatet war. Danach 
wurde der 55th TFW auf der George AFB in 
Kalifornien die Heimat der letzten F-105G. 
Sie waren auch die letzten Thunderchiefs 
unter der Flagge der USAF. Erst am 12. Juli 
1980 stellte die Air Force ihre letzte F-105G 
offiziell außer Dienst. 

Die Zeit der Republic F-105 Thunderchief 
war damit jedoch noch nicht ganz zu Ende. 
Einige F-105G aus Beständen der Air Force 
logen noch bei der Air National Guard. 
Schon ab Ende 1970 hatte die Air National 
Guard einige der aus Vietnam abgezogenen 
F-105D erhalten, deren Zellenlebensdauer 
noch längst nicht abgelaufen war. Später 
folgten auch noch F-105F. Doch Anfang der 
80er Jahre übernahmen auch hier schritt- 
weise A-7D Corsair und F-4 Phantom die 
Aufgaben der Thunderchief. Am 25. Febru- 
ar 1984, nach einem Vierteljahrhundert im 
Dienst, wurde die F-105 auch bei der Aır 
National Guard verabschiedet. 

Erst damit endete die Ära des letzten von 
Republic entwickelten Jägers/Jagdbombers, 
der so umstritten war wie kaum ein anderes 
Kampfflugzeug der USAF. Insgesamt lieferte 
Republic 855 F-105 aller Versionen aus. Da- 
von entfielen 610 auf die F-105D und 145 
auf die doppelsitzigen F-105F. Über die Hälf- 
te der Flugzeuge dieser beiden Versionen, fast 
400, gingen bei Kampfeinsätzen in Vietnam 
verloren. Die Thunderchief-Piloten verzeich- 
neten die höchsten Verluste aller Flugzeug- 
zeugbesatzungen in diesem Krieg. 

Heiko Müller 
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Konstrukteure Edgar Schmued 


Fotos: KL-Dokumentation (4), Christel Schmued (1) 


Edgar Schmued 


Vater der Mustang 


Die von ihm konstruierten Flugzeuge P-51, F-86 
und F-100 sind weltbekannt, er blieb jedoch 
weitgehend im Hintergrund: Edgar Schmued, 
der Vater der Mustang. Er wurde in Deutschland 
geboren und wanderte 1930 in die USA aus. 


m Edgar Schmued ranken 

sich viele Legenden, so zum 
Beispiel: Er sei Deutscher und 
habe als junger Ingenieur bei 
Messerschmitt gearbeitet. Zu 
dieser Legendenbildung hat bei- 
getragen, dass Schmued kein 
‚Mensch war, der die Öffentlich- 
keit suchte. Er war ein fleißiger, 
fast schon besessener Konstruk- 
teur, der sein Privatleben fast 
immer hinter den Beruf stellte. 
Edgar Schmued wurde am 30. 
Dezember 1899 in Hornbach 
in der Westpfalz als viertes von 
sechs Kindern geboren. Sein 
Vater, Heinrich Schmued, war 
Österreicher und übertrug die- 
se Staatsangehörigkeit an seine 
Kinder. Mit acht Jahren - die Fa- 
milie Schmued war zuvor nach 
Landsberg an der Warthe gezo- 
gen — sah der an Physik und Me- 
chanik interessierte Edgar zum 
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ersten Mal in seinem Leben ein 
Flugzeug. Er schrieb über dieses 
Erlebnis: „Ich war gerade acht 
Jahre alt und dieser Anblick hin- 
terließ einen solch nachhaltigen 
Eindruck bei mir, dass ich damals 
entschied: Das ist dein Leben!“ 
Sein Vater unterstützte ihn und 
kaufte ihm Bücher und Zeitschrif- 
ten über die Luftfahrt, die Edgar 
Schmued geradezu verschlang. 
Im März 1917 meldete er sich 
als Kriegsfreiwilliger zum k.u.k 
Fliegerkorps und wurde als Me- 
chaniker eingesetzt. Nach dem 
Krieg wollte er sein eigenes 
Flugzeug konstruieren — dabei 
hatte er keine technische Aus- 
bildung genossen, sondern sich 
sein Wissen selbst angeeignet. 
Den Anzani-Motor, den er sich 
für sein Flugzeug gekauft hat- 


‘te, beschlagnahmten die Besat- 


zungstruppen. 





Die P-51 Mustang war das Meisterstück von Edgar Schmued. 
zusammen mit seinem Team brachte er das Flugzeug in nur 
117 Tagen vom Zeichenbrett in die Luft. 





1920 zog er nach Bergedorf 
bei Hamburg, wo er bei einem 
Zulieferer für die Autoindustrie 
arbeitete. 

1925 folgte er einem Vor- 
schlag seines älteren Bruders 
und wanderte nach Brasilien 
aus. Er wurde bei GM in Säo 
Paulo angestellt und fiel positiv 
auf, so dass ihm 1930 angebo- 
ten wurde, zu GM in die USA 
zu kommen. Dank seines öster- 
reichischen Passes, in dem er als 
Beruf „Flugzeugkonstrukteur“ 
angab, durfte er einwandern. 
GM schickte ihn nach Teterbo- 
ro, wo die Firma über die Hol- 
ding North American Aviation 
(NAA) einen Anteil an Fokker 
Aircraft erworben hatte. 

1954 änderte sich die Rolle 
von NAA aufgrund des Air Mail 
Act, der Firmen verbot, gleich- 
zeitig als Hersteller und Anbie- 


ter von Luftpostdiensten tätig 
zu sein. Über verschiedene kur- 
ze Stationen, unter anderem bei 
Bellanca, erhielt Schmued bei 
NAA in Kalifornien einen neu- 
en Job. Am 21. Oktober 1935 
wurde er amerikanischer Staats- 
bürger. Anfang November fuhr 
er mit seiner Frau per Auto 
nach Kalifornien. Bei einem Un- 
fall mit einem Lastwagen kurz 
vor dem Ziel starb seine Frau, 
Schmued wurde schwer ver- 
letzt und blieb bis Januar 1956 
im Krankenhaus. 

Bei North American erlebte 
Schmued seine kreativste Zeit 
und arbeitete an der T-6 sowie 
dem ersten Jagdflugzeug der Fir- 
ma, der NA-50, für Peru. Seine 
große Stunde schlug jedoch, als 
eine britische Beschaffungskom- 
mission North American dazu 
überreden» wollte, P-40 Kitty- 
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Auckfänder Weiterentwicklung 
des Trainingsflugzeugs North _ 
American T-6 war Edgar Schmued 
als Konstrukteur beteiligt: 


In 


hawk in Lizenz zu bauen. NAA- 
Chef Dutch Kindelberger fragte 
den zum Chefkonstrukteur aufge- 
stiegenen Schmued: „Ed, wollen 
wir hier P-40 bauen?“ Schmued 
antwortete: „Dutch, lass uns hier 
kein veraltetes Flugzeug bau- 
en, sondern ein neues. Wir kön- 
nen ein besseres Flugzeug bau- 
en!“ Und so passierte es. Die P- 
51 Mustang entstand in nur 117 
Tagen. Nachdem die Briten das 
Flugzeug bestellt hatten, wurde 
auch die US Air Force auf das 
Muster aufmerksam und kaufte 
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es am Ende auch. Die Beharrlich- 
keit Schmueds hatte den erfolg- 
reichsten amerikanischen Jäger 
des Zweiten Weltkriegs hervor- 
gebracht. 

Bereits im September 1944 
begann Schmued mit der Kons- 
truktion eines Jetfighters. Zu- 
nächst war er mit einem unge- 
pfeilten Flügel versehen. Nach 
der deutschen Kapitulation fie- 
len den Alliierten die Ergebnisse 
der deutschen Windkanaltests 
in die Hände, so dass Schmued 
- der die Unterlagen im Original 
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Edgar Schmued war 22 Jahre bei North 
American Aviation angestellt und 
arbeitete dort an Programmen wie 
der F-100 Super Sabre (links) und der 
North American T-6 (unten). Bei 
Northrop, wo er fünf Jahre arbeitete, 
entwarf er den Überschalltrainer T-38 
Talon, der heute noch im Einsatz ist. 
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lesen konnte — daraufhin sein 
Design ebenfalls mit Pfeilflü- 
geln ausstattete. Die F-86 Sabre 
war geboren. 

Trotz der Erfolge fühlte sich 
Schmued zunehmend unwohler 
bei NAA, denn er war es ge- 
wohnt, allein zu arbeiten, und 
die Firma verordnete ihm Team- 
arbeit. 1952 verließ er das Un- 
ternehmen und arbeitete noch 
mehrere Jahre für Northrop 
und als selbstständiger Ingeni- 
eur und Berater, unter anderem 
für die Regierung Taiwans. 


Schmued musste erst 81 Jah- 
re alt werden, bevor er in einer 
Mustang flog. Bei einem Treffen 
von einem Dutzend Mustang- 
Besitzer beim Planes-of-Fame- 
Museum in Chino lud ihn der 
Besitzer einer zweisitzigen P- 
51B spontan zu einem Ausflug 
ein, und Schmued kam so zu sei- 
nem einzigen Flug in einer P-51 
Mustang. Vier Jahre später, am 
l. Juni 1985, starb er in seinem 
Haus in Kalifornien an einem 
Herzleiden. 

Volker K. Thomalla 
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begeisterter pilot einen Warbird zulegt, legt 
‚ das auch hierzulande fast schon im Trend. Einen wirklich 
ungewöhnlichen Jäger hat sich dabei aber Thomas 
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Jülch ausgesucht. Seit dem vergangenen Jahr 
frönt.er seiner Warbird-Leidenschaft 
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Polikarpow 


Fotos: Krikava 
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ast meint man, sie rufen zu hören: 
„Ich bin ein Biest, ich bin die Ratte. 
Kasteiet Euch, fliegt mit mir.“ Tat- 
sächlich lässt die Polikarpow I-16, 
von Russen ob ihres Charakters „Ischak“, 
also „störrischer Esel“ genannt, von den Re- 
publikanern im spanischen Bürgerkrieg we- 
gen ihrer Erscheinung als „Mosca“, meint 





„Fliege“ bezeichnet und von ihren Gegnern 


schlicht als „Rata“, Ratte, tituliert, mit ih- 
ren äußerlichen Attributen nicht eben er- 
kennen, dass sie gute Flugeigenschaften ha- 
ben könnte. Und dennoch kann man ihrem 
Flair erliegen. So erging es dem Pfälzer Tho- 
mas Jülch. Der stolze Besitzer des russischen 
Jägers aus dem Jahr 1939 suchte schon seit 
einiger Zeit nach einem handfesten Warbird, 
als er 2008 auf die „Rata“ stieß. 

Was für ein Flugzeug! Unverwechselbar 
mit ihrem kurzen, dicken Rumpf und nahe- 
zu stummelartigen Flügeln scheint die Poli- 
karpow fast nur um ihren 1000 PS starken 
ASch-62-Sternmotor herumgebaut worden 
zu sein, fast eher ein Renn- als ein Jagdflug- 
zeug. Einfache, aber funktionale russische 
Technik, wenig anfällig für Ausfälle. 

Nikolai Nikolajewitsch Polikarpow hatte 
schon im Frühjahr 1953 mit der Entwick- 
lung der I-16 begonnen. Der Entwurf war 
für seine Zeit sehr modern. Tatsächlich wur- 
de die I-16 der erste Jäger der Welt mit frei- 
tragendem Tiefdeckerflügel und Einziehfahr- 
werk. Sie entstand in Gemischtbauweise, der 
Rumpf vorn mit Blech, hinten mit Sperrholz 
beplankt. Tragflächen mit zwei Stahlrohrhol- 


men, teils mit Blech beplankt, teils mit Stoff 
bespannt. 

Geteilte, differenziert angesteuerte Querru- 
der über die ganze Spannweite versprachen 
höchste Agilität. Auf Landeklappen meinten 
die Ingenieure um Polikarpow verzichten zu 
können. Nach nur neun Monaten Entwick- 
lungszeit, am 51. Dezember 1935, flog der 
Prototyp mit der Bezeichnung TsKB-12 zum 
ersten Mal. Seinen Antrieb besorgte ein M- 
22-Sternmotor mit 480 PS (358 kW) Leis- 
tung. Mitte 1954 lief die Produktion der ers- 
ten Serienversion in Moskau an. Nur 30 
Stück dieser I-16 Typ I wurden gebaut. Fünf 
davon gaben das offizielle Debüt des neuen 
Jägers in der Öffentlichkeit mit einer Forma- 
tion über dem Roten Platz bei der Maiparade 
1935. 

Als erste Großserienversion gilt die 1-16 
Typ 5, die 1955 in Produktion ging. Mit 
einem 700 PS (522 kW) starken M-25 er- 
reichte sie bereits 454 km/h. Bewaffnet war 
sie mit zwei 7,62-mm-MGs in den Flügeln. 
In schneller Folge brachte Polikarpow im- 
mer weiter verbesserte und mit der fort- 
schreitenden Motorenentwicklung stärkere 
Versionen der I-16 heraus. Die meistgebaute 
war der Typ 10 mit dem 750 PS starken M- 
25V, der mit vier 7,62-mm-ShKAS-MGs be- 
wafinet war. Im Jahr 1958 folgten der Typ 
16 mit zwei 20-mm-Kanonen und Typ 17, 
bei dem unter anderem ein lenkbares Heck- 
rad anstelle des starren Sporns trat. Die 
letzten Serienversionen waren die I-16 Typ 
18 und Typ 24 mit M-62/-63-Motoren zwi- 


satte 1000 PS stemmt der ASch-62 auf die Kurbelwelle. Der Motor entspricht weitgehend 
dem einst verwendeten M-62 (oben). Das Fahrwerk wird über Seilzüge per Hand ein- und 
ausgekurbelt. Die I-16 war der erste freitragende Jagd-Tiefdecker mit Einziehfahrwerk. 
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Sowijetischer Jagdeinsitzer 
aus dem Jahr 1939 
Antrieb: ASch62 Neunzylinder- 
Sternmotor 

Startleistung: 1000 PS/735 KW 
Spannweite: 8,88 m 
Länge: 6,04 m 

Höhe: 2,41 m 
Flügelfläche: 14,87 m? 





Leermasse: 1475 kg 
max. Flugmasse: 1912 kg 
Zuladung: 437 kg 

Treibstoff: 286 kg 

zul. Höchstgeschw.: 430 km/h 
Reisegeschw: 330 km/h 
Steigzeit auf 5000 m: 5,8 min 
Dienstgipfelhöhe: 9470 m 
Reichweite: 500 km 
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Thomas Jülch (oben) hat mit seiner I-16 bei seinen 
ersten Airshowauftritten die Zuschauer begeistert. 
Aus der Heckperspektive wird deutlich, wie sorgfältig 
die Ingenieure einst die Übergänge von Flügel und 
Leitwerk zum Rumpf gestalteten (links). 
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I-16 


schen 920 und 1100 PS. Jülchs „Rata“ ent- 
spricht praktisch dem Typ 24. 

Wie viele der unverwechselbaren Polikar- 
pow-Jäger gebaut wurden, ist nicht ganz klar. 
Eigentlich war die Fertigung im Moskauer 
Flugzeugwerk und an drei anderen Produk- 
tionsstätten 1940 ausgelaufen. Doch nach 
dem deutschen Angriff auf die Sowjetuni- 
on wurde sie 1941 hektisch noch einmal 
aufgenommen. Weil die Polikarpow jedoch 
mit den deutschen Jägern nicht mehr mit- 
halten konnte und inzwischen auch schon 
leistungsfähigere sowjetische Jäger zur Ver- 
fügung standen, lief die Fertigung 1942 end- 
gültig aus. Eindeutige Produktionszahlen 
gibt es bis heute nicht. Sicher ist, dass über 
10000 Polikarpow I-16 gebaut wurden. 

Als er sich erst einmal näher mit der I-16 
beschäftigt hat, ist Thomas Jülch schnell 
klar: Mit einem solchen Flugzeug wird er 
sich seinen Traum vom Warbird verwirkli- 
chen. Sir Tim Wallis, ein neuseeländischer 
Unternehmer, Pilot und in der Warbirdsze- 
ne weltweit bekannter Gründer der Alpine 
Fiehter Collection hatte schon vor fast 20 
Jahren sechs I-16-Wracks aus der russischen 
Tundra bergen lassen. Anschlielßend wurden 
sie von Spezialisten in Nowosibirsk flug- 
fähig restauriert. Eine dieser I-16 wurde 
nach Spanien verkauft und ist jetzt bei Ma- 
drid beheimatet. Dass sie in Spanien fliegt, 
kommt nicht von ungefähr. Wie die Deut- 


sich eine Anzahl I-16-Jäger zur Unterstüt- 
zung der gewählten republikanischen Re- 
sierung geschickt. Im Kampf mit Messer- 
schmitt Bf 109 der damaligen Generation 
waren sie aufgrund ihrer extremen Wendig- 
keit den wesentlich moderneren deutschen 
Jägern nicht hoffnungslos ausgeliefert. Erst 
beim nächsten Aufeinandertreffen im Zwei- 
ten Weltkrieg hatten die I-16 gegen die wei- 
ter verbesserten Bf 109 nur noch wenige 
Chancen. 

Von den Spaniern erfährt Jülch, dass Sir 
Wallis schon seit längerem dabei ist, sich 
von Flugzeugen seiner Alpine Fighter Col- 
lection zu trennen. Einer der Gründe da- 
für soll sein, dass er nach einem schweren 
Unfall mit einer Spitfire in den 90er Jah- 
ren Medical-Probleme hat. Neben dem 
nach Spanien gelangten Exemplar seien 
drei „Ratas“ in die USA verkauft worden. 
Zwei dürften aber in Neuseeland noch zu 
haben sein. Mit Hilfe seines Freundes Pe- 
ter Seelinger, dem Veranstalter der in der 
Szene bekannten Flugzeug-Oldtimer-Teile- 
börse in Speyer, und Prof. Steinle, Chef der 
Luftfahrtabteilung des Deutschen Technik- 
museums Berlin, wird Mitte 2008 der Kon- 
takt zu Sir Wallis hergestellt. Ja, die „Rote 
Neun“ stehe,noch zum Verkauf, heißt es 
aus Neuseeland. Das andere Exemplar sei 
inzwischen bei einem Landeunfall schwer 
beschädigt worden. 





schen hatte auch die Sowjetunion seinerzeit Das Wrack der „Roten Neun“ war An- 
den spanischen Bürgerkrieg als Testfeld für fang der 90er Jahre in Karelien, unmittelbar > 
Ihre Waffen genutzt. Unter anderem hatte an der finnischen Grenze, etwa 1000 Kilo- | dh RE a u ae 


Das Cockpit ist übersichtlich gestaltet (oben). Die Sicht nach vorn wird dem Piloten 
aber vor allem beim Startlauf und in der letzten Phase der Landung durch die gewaltige 
Motorhaube des russischen Jägers versperrt. 
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I-16 


meter nördlich von St. Petersburg gefunden 
worden. Wahrscheinlich 1941/42 ist die Po- 
likarpow dort abgestürzt. Sie war die ers- 
te der sechs in Nowosibirsk wieder aufge- 
bauten |I-16. 


Thomas Flight Test 
begleitete die Zulassung 


Nach einem langen Telefonat mit Ray 
Mulqueen, dem Cheftechniker der Alpine 
Fighter Collection, fällt die endgültige Ent- 
scheidung zum Kauf. „Das Flugzeug vor Ort 
begutachten zu lassen, hielt ich nicht für nö- 
tig. Es war ja flugtüchtig und zugelassen“, 
sagt Thomas Jülch. Nachdem die Tinte un- 
ter dem Kaufvertrag getrocknet ist, wird die 
Polikarpow demontiert, zusammen mit vie- 
len Ersatzteilen sicher in einem Container 
verpackt und kurz vor Weihnachten 2008 
per Schiff auf den Weg nach Deutschland 
gebracht. Zwei Monate später kommt die 
wertvolle Fracht in Deutschland an. Jetzt 
geht es Schlag auf Schlag. Mit Thomas Flight 
Test, dem Ingenieurbüro von Dieter Tho- 
mas, einem der profiliertesten ehemaligen 
Testpiloten und Luftfahrtsachverständigen, 
hat Jülch einen kompetenten Gutachter für 
die Zulassung der I-16 in Deutschland ge- 
wonnen. Dabei hilft auch die ausgezeichne- 
te technische Dokumentation für das Flug- 
zeug zur zügigen Erteilung der Vorläufigen 
Verkehrszulassung durch das LBA. 

Für das Einfliegen des russischen Jägers ist 
Jurgis Kairys aus Litauen, ehemaliger mehr- 
facher Kunstflugweltmeister und wohl bes- 
ter Kenner der I-16, die erste Wahl. Schon 
im Mai 2009 bringt er die „Rata“ am Flug- 
platz Lachen-Speyerdorf wieder in ihr Ele- 
ment. Danach steht die Einweisung von 
Thomas Jülch an. Erfahrung bringt er vor 
allem von seiner Jak-50 mit. „Die Jak-50 ist 
tatsächlich für die Vorbereitung auf die I- 
16 besonders geeignet, weil sie im Flugver- 
halten einige Ähnlichkeiten mitbringt“, er- 
klärt Jurgis Kairys seinerzeit. Auf einer An-2 
macht sich Jülch auch noch speziell mit der 
Bedienung des Motors vertraut. Der 1000 
PS starke Asch-62 der restaurierten 1-16 


„steckt auch in dem Antonow-Doppeldecker. 


Fotos: Krikava 


Vom originalen M-62 der früheren I-16 un- 
terscheidet er sich praktisch nur durch sein 
zusätzliches Getriebe. 

Nachdem er die ersten zehn Stunden Flug- 
erfahrung auf der I-16 gesammelt hat, sta- 
tioniert Jülch das Flugzeug am Flugplatz 
Mannheim. Hier gehört er zu den Initia- 
toren des Flugwerks Mannheim, einer noch 
jungen Vereinigung von Öldtimerenthusias- 
ten, die ihr Domizil in einem historischen 
Hangar des Flugplatzes hat. Sie hat übrigens 
nichts mit der Warbird-Schmiede Flug Werk 
in Gammelsdorf/Manching zu tun, die vor 
allem mit ihren Nachbauten der Fw 190 be- 
kannt wurde. 

Inzwischen ist Jülch mit der Polikarpow 
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und ihren Eigenheiten gut vertraut. „Wenn 
du sie gut behandelst, ist sie auch gut zu 
dir“, sagt er zu den Eigenschaften seiner 


„Rata“. Aber man muss sie auch gut zu be- 


handeln wissen Mit ihren Flugleistungen 
weist sich die Polikarpow als echter Jäger 
aus. Im Horizontalflug erreicht sie locker 
450 km/h, bei 50 Prozent Reiseleistung sind 
es immer noch 350 km/h. Die Landungen 
sind, wen wundert es bei dem kleinen Flü- 
gel, rasant. Mit exakt 190 km/h will die I- 
16 angeflogen werden. „Nicht schneller und 
nicht langsamer, sonst wird’s Krampf“, weiß 
Jülch. Aufgesetzt wird mit 170 km/h. Drei- 
punktlandungen sind praktisch tabu, weil 
das Leitwerk bei hohem Anstellwinkel und 
geringer Geschwindigkeit kaum noch wirkt. 
Slippen, um Höhe abzubauen, seht auch 
nicht. Im Seitengleitflug würde die „Rata“ 
mit ihrem dicken Rumpf schnell an aerody- 
namische Grenzen stoßen. Das Limit für die 
Seitenwindkomponente sind sechs Knoten. 


„Das ist vor allem wegen der recht schwach 


dimensionierten Fahrwerksarretierungen 
festgelegt worden, die eine Schiebelandung 
schlecht vertragen.“ 

Bei Landungen zeigt sich die 
agile „Rata“ recht „sportlich“ 


Bei dem „sportlichen“ Landecharakter der 


„Rata“ ist es nur konsequent, dass Jülch für 


den sicheren Betrieb des Jägers für sich das 
minimale Pistenlimit auf 800 Meter gesetzt 
hat. Richtig Spal3 macht die Polikarpow 
aber in der Luft. Wenn man nach dem Abhe- 
ben erst mal auf 180 km/h beschleunigt und 
dann beim Übergang in den Steigflug mit 
nicht weniger als 42 Kurbelumdrehungen 
das seilzugbetätigte Fahrwerk eingezogen 
hat, machen die 1000 PS der „Rata“ mäch- 
tig Dampf. Sie ist wendig, und ihre Rollrate 
ist für ein Flugzeug ihrer Art enorm. In 1,5 
bis 1,8 Sekunden, je nachdem, ob mit oder 
gegen das Motordrehmoment, lässt sie sich 
einmal um ihre Längsachse wirbeln. In neun 
Minuten klettert sie auf 5000 Meter, respek- 
tive fast 16500 Fuß Höhe. 

Viel Spaßpotenzial also, das aber mit Ge- 
fühl ausgenutzt werden will. Denn harte, ab- 
rupte Abfangmanöver mag die Polikarpow 
allein aus Materialgründen nicht. Wird ihr 
der Zug am Höhenruder zu viel, quittiert 
sie dies unter Umständen mit einem High- 
Speed-Stall. Thomas Jülch meidet schon 
deshalb unter 1000 Metern über Grund 
Stechflüge über 60 Grad und pflegt einen 
eher geschmeidigen Flugstil, der ohnehin 
besser zu einem Warbird passt. 

Die Polikarpow 1-16 ist sicher ein ganz 
besonderer Zeuge der Warbirdgeschichte. 
Ob „Ischak“, „Mosca“ oder „Rata“ mag je- 
der selbst entscheiden. Eins scheint aber si- 
cher: In Deutschland wird Thomas Jülch mit 
seiner I-16 wohl einmalig bleiben. 

Sımon Krikava/hm 
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Die Kühlöffnungen für den Neun-Zylinder-Sternmotor 
können je nach Bedarf reguliert werden. In Mannheim 
steht die I-16 bereit für die nächsten Airshow-Einsätze 
(links). Fahrt- und g-Messer hat sich Thomas Jülch 
direkt ins Blickfeld gebaut (oben). 
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Stützpunkt der Alliierten auf Sizilien 


Der bekannte amerikanische Luftfahrtfotograf Howard Levy war im Zweiten | 

Weltkrieg mit einer Air Service Group der US Army Air Force unterwegs. Im Sommer 

1943 machte seine Einheit, aus Nordafrika kommend, in Gerbini Station. Hier kamen 
- ihm interessante italienische und deutsche Muster vor die Linse. 





E 
Der dreimotorige, mittel- 
schwere italienische 


Bomber Savoia-Marchetti 
SM.79 „Sparviero" (Sperber) 

Wurde von der 79th Fighter 
Group der USAAF erbeutet 
und für Verbindungsflüge 
genutzt. Die Aufnahme 
stammt vom 2. September 
1943. f 
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Im August 1943 war auch ar ng RT 
die 70thSquadronder | | 
South African Air Force in 
Gerbini. Sie war. unter 
anderem mit dieser 
Supermarine Spitfire Vb 
ausgestattet. 
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| ne ettnnnennn EET —  man | 
zwei Savoia Marchetti SM.82 Marsupiale dienten den Amerikanern im September 1943 als Transporter. Das dreimotorige Muster, von 
dem auch eine Bombervariante existierte, hatte mehr als vier Tonnen Zuladung, war aber kaum 350 km/h schnell. Als Antrieb dienten 
drei Neunzylinder-Sternmotoren Alfa Romeo 128 RC.21 mit je 708 kW (950 hp) Leistung. 
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Die Armstrong Whitworth A.W. 41 Albemarle war das erste Flugzeug der RAF mit Bugfahrwerk. Ursprünglich als Bomber konzipiert, 
kam die Maschine wegen ihrer unzureichenden Leistungen jedoch nur als Transporter oder wie hier als Schleppflugzeug für Lasten- 
segler zum Einsatz, wie sie für die Invasion Siziliens verwendet wurden. | , 
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Fotos: Howard Levy 


Fotos: Howard Lewy 
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Nach der Kapitulation 
Italiens wurde der Jäger 
Macchi MC 200 A2 Saetta 

als Kuriermaschine 
verwendet, geflogen von 
übergelaufenen Piloten. 
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Auch ein Fieseler Fi 156 

Storch gehörte zur 

Beute der Amerikaner. 

| Howard Levy nahm ihn 
am 29. August 1943 auf. 
Der Platz in Gerbini lag 
auf einem Hochplateau. 
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Im September 1943 ließ 
- sich die 79th Fighter 
' Group die Gelegenheit, 
eine Focke Wulf Fw 190 A 
zu testen, natürlich nicht 
entgehen. 
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Die Einheit der South African Air Force in Gerbini hatte im September 1943 zwei Messerschmitt Bf 109 G2 im Bestand. Sie gehörten 
ursprünglich zur 2. Staffel des Jagdgeschwaders 21. Geschwaderkommodore bei der Abwehrschlacht um Sizilien war damals Jo- 
hannes Steinhoff, der spätere Inspekteur der Luftwaffe. 
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Die RAF-Staffel 601 hatte diese Me 210 
der 3. Gruppe des Zerstörergeschwaders 1 
in Gerbini zurück gelassen. Beim Versuch 
eines Testflugs durch einen amerika- 
nischen Piloten kam der Jäger von der 
Piste ab, stürzte in einen Graben und 
ging in der Nähe eines Zeltlagers in 
Flammen auf. Von den Soldaten kam 
keiner zu Schaden, aber der Pilot wurde 
getötet. 
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Im Sommer 1943 erhielten vier Night Fighter Squadrons der USAAF etwa 100 britische Jäger Bristol 
Beaufighter Mk Vi. Sie wurden auch für den Begleitschutz von Konvois und für Angriffe auf Bodenziele 
verwendet. Die „54" fotografierte Howard Levy im September 1943 in Gerbini. 





Zu den Transportflugzeugen der auf Seiten der Alliierten kämpfenden italienischen Streitkräfte gehörte auch die Fiat G.12, die 
maximal 14 Passagiere befördern konnte. Der Zwölftonner erreichte eine Höchstgeschwindigkeit von knapp 400 km/h. Die Aufnahme 
der MM60565 gelang Howard Levy auf dem Flugplatz von Catania. 


Sie besitzen historische 
Luftfahrtfotos? 


Dann bieten Sie sie uns doch an. 
Sie könnten eine Veröffentlichung 
in Klassiker der Luftfahrt wert sein. 





Angebote gerne an die 
Redaktion unter 

Tel. 0228/9565-100 oder 
per E-Mail an Redaktion@ 
Klassiker-der-Luftfahrt.de. 





Diese Lockheed L-18 Lodestar der South African Air Force wurde 
von General Smuts als Reiseflugzeug benutzt. 
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Das Passagierflugzeug Savoia 
Marchetti 5.73 stammt noch aus 
den 1930er Jahren, doch einige 
Maschinen dienten im Krieg als 
Transporter. Die I-VEIO/MM40358 
war im Oktober 1943 in Catania. 


Die französische Groupe de Chasse 1/4 Navarre flog im Herbst 1943 die Bell P-39N-5-BE. Die Einheit war von Algerien und 
Tunesien aus im Einsatz, bevor sie 1944 nach Frankreich verlegte und mit Thunderbolts ausgerüstet wurde. 





Am 10. und 12.September 1943 landeten drei fabrikneue Bomber des Typs Savoia Marchetti SM.79bis in Gerbini, wo sich die italienischen 


Besatzungen der 12th Bomb Group der USAAF ergaben. 
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Fotos: Howard Levy 





Fotos: Hoeveler 


Warschau 


Polnisches Armee-Museum 





Vom Heer Zur Luftwaffe 


Vor allem sowjetische Flugzeugtypen aus der Zeit des Zweiten 
Weltkriegs lohnen einen Besuch des Warschauer Armee-Museums. 
Aber auch die Gründung der eigenständigen Luftstreitkräfte des 
Landes wird in der Austellung behandelt. 


MM‘ in der Innenstadt von Warschau 
# Bist das polnische Armee-Museum be- 
heimatet. Es wurde bereits 1920 gegründet 
und ist seit 1954 in einem blockförmigen 
Gebäude untergebracht. Zahlreiche Ausstel- 
lungen beschreiben die polnische Militärge- 
schichte von den Zeiten des Mittelalters bis 
heute, wobei Luftfahrtfreunde vor allem im 
Freigelände auf ihre Kosten kommen. Hier 
findet sich eine zwar relativ kleine, aber sehr 
interessante Sammlung von Flugzeugen und 
Hubschraubern. 

Obwohl mehr als 36000 Exemplare der 


berühmten Iljuschin IL-2 „Schturmowik“ 


und der weiterentwickelten Version IL-10 
gebaut wurden, existieren heute nur noch 
wenige komplette Vertreter. In Warschau 
kann man gleich beide Varianten bestau- 
nen. Neben einer IL-2M-3 steht eine Avia 
B-53, der tschechische-Lizenzbau der IL-10. 
Von letzterer entstanden rund 1200 Flug- 
zeuge. Beide Muster standen im Dienst der 
polnischen Luftstreitkräfte. Die langen Jah- 
re unter freiem Himmel haben den seltenen 
Schlachtflugzeugen jedoch nicht gut getan. 
Derzeit läuft eine eher notdürftige Restau- 
rierung der B-33. 

Ein weiteres seltenes Muster aus dem 
Zweiten Weltkrieg stellt die Tupolew Tu- 
2 dar, die allerdings erst nach Kriegsende 
zu den polnischen Streitkräften kam. Drei 
Werke produzierten in der Sowjetunion ins- 
gesamt 2387 Einheiten (siehe auch Klas- 
siker 5/2008). Die recht erfolgreiche Tu-2 
{log nicht nur in der UdSSR und in Polen, 
sondern auch in Bulgarien, China, Nordko- 
rea, Rumänien und Ungarn. 

Gegenüber steht ein weiterer zweimotori- 
ger Bomber: eine mindestens genauso rare 
Petljakow Pe-2. Sie war mit mehr als 11 000 
gebauten Flugzeugen der größte Erfolg des 
Konstrukteurs Wladimir Michailowitsch Pet- 
liakow. Noch vor Kriegsende erhielten die 
ersten polnischen Einheiten die Pe-2 in der 
Sowjetunion. Zur Ausrüstung zählte damals 
auch die Jakowlew Jak-9, von der ebenfalls 
eine Maschine in Warschau zu sehen ist. 

Modernes Material der polnischen Luft- 
streitkräfte findet sich in Form einer Suchoi 
Su-22 und einer Mikojan MiG-29. Letztere 
stammt aus Deutschland, wo sie mit der Ken- 
nung 29+04 für die Luftwaffe geflogen war. 
Sie befindet sich seit 2008 im Museum. 
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Stellvertretend für die eigenen Entwick- 


lungen nach 1945 stehen die Trainer PZL 
TS-8 Bies und I-22 Iryda. Während die mit 


einem Sternmotor ausgestattete Bies (Jung- 


fernflug 25. Juli 1955) mit 251 Exemplaren 


ein Erfolg wurde, hat die Iryda nie die Se- 


rienreife erlangt. Sie sollte eigentlich die 
TS-11 Iskra als Standard-Jettrainer ablösen. 


Der erste Prototyp absolvierte seinen Erst- 


flug am 5. März 1985. Aufgrund technischer 
und finanzieller Probleme stellte PZL-Mie- 
lec das Programm jedoch Mitte der 90er Jah- 
re ein. Das gleiche Schicksal ereilte auch die 
verbesserte M96. 

Insgesamt bildet die Sammlung nur ei- 
nen kleinen Teil aus dem Arsenal des Mu- 
seums. Weitere Exponate finden sich beim 
Fort Czerniakowski am Rand Warschaus. 
Die Abteilung ist derzeit allerdings geschlos- 
sen und soll bis 2013 in einem neuen zen- 
tralen Armee-Museum bei der Zitadelle von 
Caponnicre in Warschau mit dem Rest der 
Sammlung zusammengelegt werden. 

Patrick Hoeveler 


’ m 


von der Tupolew Tu-2 wie von der 
Petljiakow Pe-2 (unten) existieren heute 
nur noch wenige komplette Exemplare. 
Beide Exponate hätten einen ge- 

" "schützten Platz in einer Halle verdient. 
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Neben einigen Jets und 
Hubschraubern finden 
sich im Freigelände in 
Warschau auch eine 
Jakowlew Jak-9 (oben) 
und eine Iljuschin IL-2. 
Beide Muster gehörten 
zur Anfangsausstattung 
der polnischen Luftstreit- 
kräfte nach dem Krieg. 


Adresse: Muzeum 
Woiska Polskiego, 

al. Jerozolimskie 3, 
00-495 Warschau, Polen 


Telefon: 022 629 52 71172) 
Internet: http://www. 
muzeumwp.pl 


Öffnungszeiten: 
Mittwoch bis Sonntag 
von 10 bis 16 Uhr 


Eintrittspreise: 10 Zloty 
(ca. 2,40 Euro), ermäßigt 
5 Zloty (ca. 1,20 Euro) 


Fotomöglichkeit: 
Fotografieren im 
Freigelände ist erlaubt, 


im Museumsgebäude 
ist eine Fotografier- 
erlaubnis für 5 Zloty 
(ca. 1,20 Euro) nötig. 


Flugzeuge: 

e |ljuschin IL-2 

e |ljuschin IL-10 
e Jakowlew Jak-9 
e Nikoyan MIG-21 
e Nikojan MIG-29 
e Mil Mi-2 

e Mil Mi-8 

e Petljakow Pe-2 
e PZL|-22 

e PZLTS-11 

e Suchoi Su-22 

e Tupolew Tu-2 
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Pc 


Los Angeles 


California Science Center 


Das Science Center von Los Angeles soll den Besuchern die ver- 
schiedensten Wissenschaften und Technologien näherbringen. Mit 
berühmten ehemaligen Flugzeugherstellern wie Douglas, Lock- 
heed, North American oder Northrop in der Umgebung ist eine 
interessante Luft- und Raumfahrtabteilung geradezu Pflicht. 


aum eine Region in der Welt hat so viele 

Luft- und Raumfahrtfirmen hervor- 
gebracht wie die Gegend um Los Angeles. 
Daher ist es kein Wunder, dass das örtliche 
Wissenschaftsmuseum nahe des ursprüng- 
lichen Olympiastadions auch eine Air and 
Space Gallery besitzt. Was die Exponate 
anbetrifft, ist sie zwar durchaus noch aus- 
baufähig, aber dafür finden sich teils ein- 
zigartige Flugzeuge. Der Schwerpunkt der 
Abteilung des bereits im Jahr 1912 gegrün- 
deten California Science Centers liegt natur- 
semäß auf der leicht verständlichen Erklä- 
rung wichtiger Grundsätze des Fliegens. Ein 
erstes Highlight findet der kundige Besucher 
schon vor dem Eingang des Museumskom- 
plexes: die einzige doppelsitzige Lockheed 
A-12, insgesamt das vierte gebaute Exemp- 
lar der Reihe, aus der.später die berühmte 
SR-71 Blackbird entstand. Das Spionage- 
flugzeug diente der Ausbildung der CIA-Pi- 
loten und absolvierte daher mehr Flüge als 
die einsitzigen A-12. Die Maschine mit der 
Kennung 60-6927 kam im November 1962 
nach Groom Lake. Dort erfolgte der Erst- 
Ilug am 7. Januar 1963. 

Ebenfalls im Freigelände befinden sich 
ein spektakulär am Gebäude angebrachter 
Starfighter — eine zweisitzige F-104D - so- 
wie eine Douglas DC-8-50 in den Farben 
von’ United Airlines. In der Halle hängt - 
für Fotografen leider etwas ungünstig po- 
sitioniert — das seltenste Stück der Samm- 
lung: die Northrop F-20 Tigershark. Dabei 
handelt es sich um eine Weiterentwicklung 


-der erfolgreichen F-5, unter anderem aus- 


gestattet mit einem GE-Triebwerk F404, 
das auch in der McDonnell Douglas F/A- 
18 Hornet Verwendung fand. Trotz vielver- 
sprechender Leistungen konnte das Unter- 
nehmen keinen Käufer finden und stell- 
te das Programm im November 1986 ein. 
Northrop hatte rund 1,2 Milliarden Dol- 
lar investiert, ohne direkten Regierungs- 
auftrag. Daher trugen die drei im Stadtteil 
Hawthorne gebauten Prototypen auch zi- 


grund eines Pilotenfehlers in Südkorea ab. 
Das gleiche Schicksal traf auch den zwei- 
ten „Tigerhai“. Damit ist die Anfang der 
90er Jahre dem Wissenschaftszentrum von 
Northrop geschenkte dritte F-20 die letzte 
erhalten gebliebene Tigershark der Welt. 
Aber auch die ebenfalls stark im Raum 
Los Angeles vertretene Raumfahrt kommt 
nicht zu kurz. Wichtigste Ausstellungsstü- 
cke sind das von North American gebaute 
Apollo-Sojus-Kommandomodul und die 
Kapsel Gemini 11 der Astronauten Pete 
Conrad und Dick Gordon. Außerdem ist die 
Raumkapsel Mercurey-Redstone 2 zu sehen, 
die im Jahr 1961 den Schimpansen Ham in 
den Weltraum brachte. Ham lebte übrigens 
noch bis 1983 in einer Schimpansenkolonie 
in North Carolina. Nachbauten vieler Satel- 
liten und Raumsonden sowie Ingenieurmo- 
delle unter anderem von Cassini-Huygens, 
Pioneer 10, Mariner 4 und der Viking Lan- 
der vervollständigen die Kollektion. 
Patrick Hoeveler 
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vile Kennungen. Der Erstflug fand am 30. 
August 1982 in Edwards statt. Am 29. Au- 
gust 1985 flogen auch deutsche Piloten die 
erste F-20 (Seriennummer GG1001), die 
im folgenden Jahr auch in Köln-Wahn vor- 
gestellt wurde. Der Jet stürzte später auf- 


Vor dem Eingang des Ausstellungsgeländes begrüßt die einzige gebaute doppelsitzige 
Lockheed A-12 den Besucher (oben). Das Kommandomodul für die Apollo-Sojus-Mission 
(rechts) ist eine Leihgabe des Smithsonian-Instituts. Die von North American gefertigte 
Kapsel koppelte beim gemeinsamen amerikanisch-russischen Projekt am 17. Juli 1975 ar 
das sowjetische Raumschiff im Allan. 


Fotos: Hoeveler 
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Adresse: California Science 
Center, 700 Exposition Park 
Drive, Los Angeles, CA 90037, 
USA 


Telefon: 001 323724 3623 
Internet: http://www. 
californiasciencecenter.org 


Öffnungszeiten: Das Science 


Center ist täglich von 10 bis 
17 Uhr geöffnet und an 
Thanksgiving, Weihnachten 
und Neujahr geschlossen. 
Die Air and Space Gallery 
öffnet jedoch nur werktags 
von 10 bis 13 Uhr und an 
Wochenenden von 11 bis 16 
Uhr. 





Eintritt: frei (bei Anreise mit 
Pkw fallen Parkgebühren an) 


Fotomöglichkeit: 
Fotografieren ist erlaubt 


Flugzeuge: 

e Bell 47 

e Bell XS-1 (Nachbau) 

e Douglas DC-8 

® Lilienthal-Gleiter (Nachbau) 
e Lockheed A-12 

e Lockheed F-104 Starfighter 
e Northrop F-20 

e Northrop T-38 

e Velie Monocoupe 

e Wright Glider (Nachbau) 
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Zu den besten Airshows der Welt 
mit deutschsprachiger Reiseleitung. 
Erleben Sie traumhafte Fluggeräte in Aktion 


von den historischen Doppeldeckern über 
die Warbirds bis zu den modernsten Jets! 


EAA Sunn Fun Airshow 
nn In Alrshow mit Kennedy u ce Center uvm, 


eland. US} )4.-20.04.10 


La Fertö Alais Airshow 
DER ‚historische Wwarbird -Alrshow 


rankreic N Pi 1.05.-2 al .05.10 


Gilze Rijen 
E18 Or größten | Militär- Alrs el Dan 2. 


1 rl: die 


Duxford — 

Die ara warbird- ARE in Europa 

Duxrord, England UVBU/-T2UFT 
Internutionel Air Tattoo 

Die ‚größte Multer- REN. in Europa 


Fairford, England ?.-19.07.10 


Oshkosh EAA Abenture 
ai Ei in & AShow in Wisconsin 


JSU "PR 


ER 
Baus gr = IDaNOnER AlrShOW a 


Bulda LU ngal 06.08.-09.08.17 


MaLthlas Dolderer VIP-Fan Tour 2010 
Budapest, Ungarn 19.08.-21.08.10 


Jahre Frecece 
Jubiläumsfeler und Mega- -Alrshow 2010 


Rivolto, Italleı 19.-14.09.10 


Air ı Ruces ; & , Haweil 
Gro Be ee kill mit San Francisco uvm. 
14.09.-22.09. 


Blue Angels Airshow 
Sonderreise mit Dayton und Washington 


ni» zn ns - ii, A Aa ie 4A Anm 
Jancearnla IlSA id 4: 4AE 44 Afı 
elladcQJld, VS Js.171.-13.171.710 


(Änderungen und Verfügbarkeit unter Vorbehalt!) 








Ar VENTURES REISEN 





Fischerstr. 13 - 87435 Kempten,/’Germany 
Unsere Beratungszeiten: Mo.- Fr. 14-18 Uhr 
Telefon: 0831/9650 42-88 - Fax: 960 42-89 
www.äairventures-reisen.de 


IM Schoppman FF 1311 D-48686 Vreden Tel 02564-6922 


Flugzeug-Fertigmodelle 





Y°y 


BET il 


Spannende Reiseberichte, ein großer 


Praxisteil und exklusive Specials machen 
aerokurier zu einem der faszinierendsten 


Pilotenmagazine weltweit. 


Buchtipp: | et 


www.motorbuch.de 





Angebote, Gesuche, Modelle. 
Ersatzteile, Zubehör, etc. 
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Erstverkauf: 
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sJe]ale [Ja / 18 181 5-18 211/210 


Take-Off Model Shop 
Bernd Weber 
Alexanderstr. 22 
64653 Lorsch 


Möchten Sie mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt sein? 


Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 
dpv Service GmbH, Kundenservice Fachhandel 
-Tel.: 0049(0) 40/37845-3600, Fax 004910) 40/37845-93600, E-Mail: fachhandel@dpv.de 


Die ganze Welt der JEVIE 
Luft- und Raumfahrt FLUGRE vVE | 


Jeden Monat 
neu am Kiosk! 
www.flugrevue.de 


wu 
Die BRArKFENTT AuftrIERSehie Für, 
Fichte Tiehwerke den Dreamliner. D | 


Von Piloten 1994 ins Leben gerufen und geleitet, unterstützt die „Stiftung Mayday“ in Not geratene Luftfahrer 
Tigle Be [-1g-/aWiNsTel=1alolglel-iereio m elziigz/ß @:i[=H a lBlelelsiztzirahlalelsiom= [MB ir lalgielsic-ileint=War-Teinl glizieislzijamBlnleWel-it-Titzintel-ig 
Vorfällen, um stressbedingten Folgeerkrankungen entgegenzuwirken. Ziel aller Hilismaßnahmen ist Anregung 
W1gfo M@/s1[=1g:1181r4012fo WwABTgeet=1lersialliih 


In ihrem Namen trägt sie bewusst den Notruf der internationalen Luftfahrt: Mayday,. 
Helfen Sie mit, dass auf diesen Notruf stets rasche Hilfe erfolgen kann. 


ii 


Stiftung Mayday 


Frankfurter Straße 124, 63263 Neu-Isenburg 
Telefon 07 00 - 77 00 77 01, Fax 07 00 - 77 00 77 02 


E-Mail: info@Stiftung-Mayday.de, Internet: www.Stiftung-Mayday.de 


Spenden: Frankfurter Sparkasse, BLZ 500 502 01, Kontonummer: 4440 
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Modelle 


Neuheiten 


Herpa 

Flugzeugfans dürfen sich über 
den Bücheler „Kanarienvogel“ 
im Maßstab 1:200 freuen. Die 
Lockheed F-104G Starfighter © 
trägt den gelb-schwarzen Son- 
deranstrich anlässlich des letz- 
ten Fluges beim Jagdbomberge- 
schwader 33. Die Bedruckung 
ist gut gelungen, nur das klobige 
Staurohr stört den Eindruck et- 
was. Das Original steht heute auf 
dem Fliegerhorst Büchel (Art.- 
Nr. 552785, 24 Euro). Ebenfalls 
bunt, aber mit voller Beladung 
kommt die F/A-18C Hornet in 
den Farben der Kommandeurs- 
maschine der VFA-113 Stingers, 
die von 2004 bis 2006 auf der 
USS „John C. Stennis“ eingesetzt 
war (Art.-Nr. 552981, 29 Euro). 

Die Lockheed F-16A der 522. 
Staffel der niederländischen 
Luftstreitkräfte gibt es gleich in 
zwei Ausführungen, einmal die 
Maschine mit der Kennung |]- 
624 ohne Sondermarkierungen, 
dafür aber mit zwei Bomben 
(Art.-Nr. 552882, 26 Euro), 
zum Zweiten die ]J-876 mit 
einem bunten Heck anlässlich 
des Jubiläums zum 65. Jahres- 
tag der „Polly Parrot“ genann- 
ten Einheit (Art.-Nr. 552974, 
26 Euro). Sämtliche Kampfjets 
verfügen über eine zweite, geöff- 
nete Cockpithaube. 

In der Yesterday-Kollektion 
sind mehrere interessante Airli- 
ner erschienen: in 1:500 die ers: 
te dem Serienstandard entspre- 
chende Concorde (F-WTSB) 
in den alten Air-France-Farben 
(Art.-Nr. 507257, 17,50 Euro. 
auf 1500 Exemplare limitiert) 
„und in 1:400 die Boeing 747SP 
in der alten Bemalung von 
South African (ZS-SPB), aus 
Vollmetall, ohne Ständer (Art.- 
Nr. 508247, 18 Euro). 

Einen sehr ‘guten Eindruck 
macht die Douglas DC-8-52 
der Iberia (EC-ARB) im alten 
Farbschema (Art.-Nr. 552905, 
59 Euro). Bei der Douglas DC- 
3 (N86U) des „First Austrian 
DC-3 Dakota Club“ - ebenfalls 
in 1:200 — macht die Bugsek- 
tion allerdings einen. etwas ge- 
wöhnungsbedürftigen Eindruck 
(Art.-Nr. 552967, 44,50 Euro). 
Erheblich jünger, aber fast auch 
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ein Klassiker ist die Fokker 50, 
die nun in 1:200 mit den Mar- 
kierungen der Lufthansa City- 
Line (D-AFKD) verfügbar ist 
(Art.-Nr. 552707, 44 Euro). Alle 
drei Modelle sind aus Vollmetall. 
Weitere Neuheiten in 1:500 sind 
der Airbus A540-500 (B-HXG) 
von Cathay Pacific im Oneworld- 
Anstrich (Art.-Nr. 504768, 59 
Euro) und die Boeing 757-300 
(D-ABOH) von Condor (Art.-Nr. 
5053594, 19 Euro). Ein kleines 
Schmuckstück in 1:400 ist die 
Douglas DC-6B von Cathay Pa- 
cific (VR-HFG), die über einen 
kleinen Plastikständer verfügt 
(Art.-Nr. 562164, 32 Euro). 


Italeri 


Aus neuen Formen stammt die 
Arado Ar 196 A ® im Maßstab 


.1:48. Obwohl die Zahl der Teile 


recht übersichtlich ist, kann sich 
der Bausatz sehen lassen. Die 
Gravuren sind versenkt ausge- 
führt. Lediglich die separat an- 
gelegten Landeklappen ‚sind et- 
was zu dick ausgefallen. Die 
Detaillierung des Cockpitinne- 
ren ist recht gut. Erfreulich ist 
auch der beiliegende Transport- 
wagen für das Schwimmerflug- 
zeug. Der Abziehbilderbogen 
enthält Markierungen für ein 
Bordflugzeug der „Bismarck“ 
sowie einer deutschen Maschi- 





ne, die auf Kreta stationiert war. 
Etwas ungewöhnlichere Varian- 
ten sind eine Ar 196 der franzö- 
sischen und der japanischen Ma- 
rine (Art.-Nr. 2675, ca. 105 Teile, 
31,49 Euro). 

Der exotische Nurflügel-Jet- 
bomber Northrop YB-49 ® ist 
als Wiederauflage im Maßstab 
1:72 erhältlich. Trotz seines Al- 
ters besitzt der ehemalige AMT/ 
Ertl-Spritzling versenkte Gra- 
vuren. Auch die Detaillierung 
ist passabel. Die Reifen sind ab- 
geflacht dargestellt. Auch der 
Cockpitbereich kann sich sehen 
lassen. Ein Manko ist allerdings 
der hohe Preis (Art.-Nr. 1280, 
ca. 100 Teile, 42,49 Euro). 

Eine ähnliche Qualität besitzt 
auch die Boeing KC-135R/FR 
Stratotanker in 1:72. Kein Wun- 
der, denn schließlich stammt sie 
ebenfalls aus AMT/Ertl-Formen. 
Der Spritzling ist recht sauber 
gegossen. Der Abziehbilderbo- 
gen bietet neben der auf dem De- 
ckelbild gezeigten KC-135R des 
916th ARW mit ihren Tiger-Mar- 
kierungen noch die Möglichkeit, 
eine KC-135R der 95rd ARS im 
alten Anstrich sowie eine KC- 
155R des 100th ARW aus Mil- 
denhall zu bauen. Obwohl Teile 
für eine C-135FR der Armee 
de l!’Air vorhanden sind, gibt es 
dazu keine Decals (Art.-Nr. 1281, 
ca. 145 Teile, 48,99 Euro). 


Flugzeuge in diesem Heft 


„Douglas A-20 Havoc_........... 


„Grumman F9F Panther... 


.JaKowlew Jak-24................ 


Junkers Ju 87 


‚Polikarpow I-16 


Republic F-105 Thunderchief 


Aus den Minicraft-Formen 
stammt die Lockheed P-38/F- 
5E Lightning im Maßstab 1:48. 
Die Qualität des Spritzlings ist 
nicht ganz optimal, es gibt den 
einen oder anderen Gussgrat. 
Die Gravuren sind zwar ver- 
senkt ausgeführt, machen aber 
einen etwas groben Eindruck. 
Der Abziehbilderbogen enthält 
Markierungen für vier Light- 
nings der USAAF (stationiert 
in Großbritannien, Italien und 
China) sowie für eine Maschi- 
ne der italienischen Luftstreit- 
kräfte aus dem Jahr 1947. Al- 
lerdings gibt die Bauanleitung 
keinen Hinweis darauf, welche 
Version man wirklich baut, Auf- 
klärer oder Jäger. Für die gebo- 
tene Leistung ist der Preis zu 
hoch (Art.-Nr. 2681, ca. 100 
Teile, 30,99 Euro). 


Revell 

Viel Modell für einen fairen 
Preis bekommt man bei dem 
Kit des Eurofighter Typhoon ® 
im Maßstab 1:32. Im Vergleich 
zum Trumpeter-Bausatz weist 
die Revell-Ausführung eine ähn- 
lich gute Detaillierung und etwas 
feinere Gravuren ohne Nieten 
auf. Das enthaltene komplette 
EJ200-Triebwerk kann wahlwei- 
se im Flugzeug mittels geöffneter 
Wartungsklappen oder auf einem 


1:72 Airfix, MPM; 1:48 Italeri, Revell... 
1:72 Hasegawa, Revell; 1:48 Hobbycraft, Revell... 


1:100 Plasticart (nicht mehr produziert); 1:72 AniGrand (Resin) _ 
1:72 Academy, Fujimi, Special Hobby, Tamiya; 


„1:48 Hasegawa; 1:32 Revell; 1:24 Airfix_ 


4:144 Minicraft; 1:72 Academy, Revell: 
1:48 Academy, Hasegawa, Minicraft, Revell; 


1:72 Hasegawa 


BE el. 2.22 ESZMODDYOLARE STRULOBONON 
„Nakallma Kl-A9 nu ee ee 
„1:72 Amodel (Polen), Hasegawa; 1:48 Eduard; 1:32 Special Hobby 


1:72 Trumpeter: 1:48 HobbyBoss, Revell: 





1:32 Hobbycraft, Trumpeter 
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beiliegenden Gestell präsentiert 
werden. Die Luftschächte sind 
allerdings nicht durchgehend an- 
geordnet wie bei der Konkurrenz 
aus China. Außerdem zeigt der 
in Polen gefertigte Spritzling an 
vielen Stellen Gussgrate. Dafür 
liegt der Bausatz preislich um gut 
die Hälfte unter dem Eurofighter 
von Irumpeter. 

Die  Luftbetankungssonde 
kann aus- oder eingefahren mon- 
tiert werden. Zahlreiche Außen- 
lasten liegen ebenfalls bei. Mit 
Hilfe der Abziehbilder lassen 
sich wahlweise zwei Tranche-1- 
Eurofighter des Jagdgeschwa- 
ders 74 aus Neuburg — darun- 
ter einer mit den Markierungen 
anlässlich der 10000. Flugstun- 
de des Musters in der Luftwaffe 
- sowie ein Typhoon der Royal 
Air Force darstellen. Decals für 
die anderen Betreibernationen 
sind nicht enthalten (Art.-Nr. 
04783, 391 Teile, 49,99 Euro). 

Ein alter Bekannter aus dem 
Hause Matchbox ist die Bris- 
tol Beaufighter TF. X im Maß- 
stab 1:72. Dementsprechend 
kann man bei den Oberflächen- 
strukturen und der Detaillie- 
rung keine Wunder erwarten. 
Die Bewaffnung besteht aus un- 
selenkten Raketen sowie einem 
Torpedo. Abziehbilder für zwei 
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Maschinen der Royal Air Force 
(No. 144 und 254 Squadron) 
liegen bei (Art.-Nr. 04290, 62 
Teile, 9,99 Euro). 

Im Maßstab 1:52 gibt es die 
berühmte Piper PA-18 Cub nun 
auch als Schwimmerflugzeug. 
Die Teile für das Fahrwerk der 
ersten Ausführung sind hier- 
bei durch zwei Schwimmer er- 
setzt worden. Für einen sicheren 
Stand des Modells sorgen die 
an den Schwimmern anzubrin- 
genden Trarisporträder. Mit den 
Decals lässt sich wahlweise eine 
Maschine aus den Niederlanden 
oder eine aus der Schweiz bau- 
en (Art.-Nr. 04698, 102 Teile, 
19,99 Euro). 


Trumpeter 

Nach den Ausgaben in ande- 
ren Maßstäben war die North 
American F-100C Super Sab- 
re ® in 1:72 von Trumpeter nur 
eine Frage der Zeit. Das Modell 
macht einen recht guten Ein- 
druck dank versenkter Gravuren 
und guter Detaillierung. Beson- 
ders erfreulich ist der durchgän- 
gige Lufteinlauf. Die Steuerflä- 
chen der Tragfläche sind sepa- 
rat ausgeführt. Die Instrumente 
im: Cockpit können allerdings 
nur per Decals dargestellt wer- 


ae 


den. Enthalten sind farbenfrohe 
Abziehbilder für zwei in Natur- 
metall gehaltene Super Sabres 
der US Air Force, und zwar für 
die Flugzeuge des 450th FDW 
(Fishter Day Wing), Foster AFB, 
Texas, 1956, und des 455th TFS, 
George AFB, Kalifornien, 1957. 
Als Bewaffnung liegen Side- 
winder-Flugkörper bei (Art.-Nr. 
01648, 164 Teile, 15,99 Euro). 


Wingnut Wings 

Die in Neuseeland beheima- 
tete Firma Wingnut Wings geht 
auf den „Herr der Ringe“-Regis- 
seur Peter Jackson zurück, der 
eine große Vorliebe für die Flug- 
zeuge des Ersten Weltkriegs be- 
sitzt. Dementsprechend konzent- 
riert sich das Unternehmen aus- 
schließlich auf Typen der Jahre 
1914 bis 1918 im Maßstab 1:32. 
Eines der ersten Modelle ist das 
Ganzmetall-Schlachtflugzeug 
Junkers J.1 ®, nicht zu ver- 
wechseln mit dem experimen- 
tellen Eindecker, der ein Einzel- 
stück blieb. Schon dem Karton 
merkt man die hohe Qualität des 
Modells an. Die Detaillierung ist 
hervorragend, das Gleiche gilt 
auch für die Oberflächenstruk- 
turen. 17 Fotoätzteile liegen 
bei. Die Bauanleitung besteht 
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aus einer hochwertigen, 22-sei- 
tigen Broschüre mit farbigen 3- 
D-Zeichnungen, die zudem auch 
viele zeitgenössische Fotos dieses 
Musters sowie Detailaufnahmen 
von zwei erhalten gebliebenen 
Exemplaren enthält. Der großflä- 
chige Abziehbilderbogen der Jun- 
kers J.1 enthält Markierungen für 
fünf Flugzeuge (Art.-Nr. 52001, 
169 Teile). 

Die einzelnen Seiten der An- 
leitung kann man auch auf der 
Internetseite www.wingnut- 
wings.com betrachten. Dort fin- 
den sich auch die Broschüren der 
drei anderen derzeit verfügbaren 
Modelle: Bristol F.2b, LVG C.VI 
und SE.5a. Die Modelle sind 
nicht im Laden erhältlich, son- 
dern können ausschließlich bei 
Wingnut Wings Ltd., P. ©. Box 
15-5319 Miramar, Wellington 
6022, Neuseeland, bezogen wer- 
den. Die Bestellung läuft primär 
über das Internet, die Bezahlung 
erfolgt auf sicherem Weg via Pay 
Pal. Der Preis der J.1 beträgt 79 
US-Dollar (ca. 55 Euro) und ist 
angesichts der gebotenen Quali- 
tät angemessen. Zur Einführung 
der Modelle bot Wingnut Wings 
einen kostenlosen Versand welt- 
weit an, allerdings kommen rund 
zehn Euro Gebühren des deut- 
schen Zolls hinzu. 
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S-147[-8 Termine/Surftipps 


Termine 


u 50.8.2009-28.3.2010 
Ausstellung „Die Luft durchflie- 
gen", Museum Industriekultur 
Osnabrück 

Tel.: 0541/13 93 079, Internet: 
www.industriekultur-museu- 
mos.de 


u 8.11.2009-25.4.2010 

Ausstellung „Adler über Schle- 
sien, Ereignisse und Pioniere der 
Luftfahrtgeschichte", Oberschle- 
sisches Landesmuseum, Ratingen 
Tel.: 02102/965-233, 

Internet: www.osim.de 


u 13.-14.3.2010 

CAF Air Fiesta, Brownswville, 
Texas, USA 

Internet: www.rgvwingcaf.com/ 
airfiesta.htmil 


u 8.-11.4.2010 

AERO 2010, Messegelände, 
Friedrichshafen 

Tel.: 07541/708-309, 
Internet: www.messe- 
friedrichshafen.de 


u 10.4.2010 

28. Internationale Flugzeug- 
Veteranen-Teile-Börse, Technik 
Museum Speyer, Speyer 

Peter Seelinger, 

Neustadterstr. 19c, 76829 Landau, 
Tel.: 06341/80906 oder 
0175/5854343 oder Technik 
Museum Speyer: 06232/67080, 
E-Mail: pseelinger@t-online.de 


u 13.-18.4.2010 

EAA Sun’'n Fun, Lakeland, 
Florida, FL, USA 

Internet: www.sun-n-fun.org 


u 1.5.2010 

Tag der offenen Tür, Fly-In, 3. 
Süddeutsches Yak-Treffen, Erbach 
Luftsportverein Erbach e.V. 

Auf dem Burren 6, 89155 Erbach, 
H. Sayler, Tel.: 0160/53 55 300, 
Internet: www.lsverbach.de 


m 2.5.2010 


Shuttleworth Spring Air Display, 
Old’Warden, Nr. Biggleswade, 


Impressum — 


REDAKTION Anschrift: Ubierstraße 83, 53173 


Beds., Großbritannien 
Tel.: ++44/ (0) 1767 627927, 
Internet: www.shuttleworth.org 


u 8.-9.5.2010 

Great Vintage Flying Weekend, 
Kemble Airport, Kemble, 
Großbritannien 

Internet: www.gvfwe.co.uk/ 


u 13.-15.5.2010 | 
Rassemblement International 
d’Hydroavions, Biscarrosse, 
Bordeaux, Frankreich 

E-Mail: musee.hydraviation@ 
ville-biscarrosse fr, 

Internet: www.hydravions- 
biscarrosse.com 


u 13.-16.5.2010 | 
Chipmeet, Zoersel, Belgien 
Internet: www.chipmeet.com 


u 15.5.2010 

Evening Air Display, Old Warden 
Aerodrome, Nr. Biggleswade, 
Bedfordshire, Großbritannien 
Tel.: ++44 (091767 6279727, 

E-Mail: collection@ 
shuttleworth.org 


u 15.-16.5.2010 


Stampe Fly-In, Antwerpen, 
Belgien 
Internet: www.stampe.be 


u 15.-16.5.2010 

Start 100 Jahre Motorflug ı 
Schweiz, CentenAir Salavaux, 
Schweiz 

Internet: www.aviongrandjean.ch 


u 15.-16.5.2010 

Spring Air Show, Imperial War 
Museum, Duxford, Cambridge- 
shire, Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1223 835 000, 
Internet: www.duxford.iwm.org.uk 


u 15.-16.5.2010 

Planes of Fame Airshow, Chino, 
CA, USA 

Internet: www.planesoffame.org 


u 22.-23.5.2010 

Fete Agrienne, La Ferte-Alais/ 
Cerny, Frankreich 

Amicale Jean-Baptiste Salis, 
Tel.: ++33/ 164575585, 


Internet; www.ajbs.fr 


u 22.-23.5.2010 

Cowtown Warbird Roundup 
Airshow, Meacham IAP, Fort 
Worth, TX, USA 

Internet: www.cowtownwarbir- 
droundup.com 


u 29.-30.5.2010 

Historische Flugtage Alkersleben, 
Arnstadt-Alkersleben 

E-Mail: marketing@rising-high.de, 
Internet: www.flugplatz- 
alkersleben.de oder 
www.grossflugtage.de 


u 3.-6.6.2010 

Klassikwelt Bodensee, 
Messegelände Friedrichshafen 
Internet: www.klassikwelt- 
bodensee.de 


u 4.-6.6.2010 

World War II Weekend Airshow, 
Reading, PA, USA 

Internet: www.maam.org/wwii/ 
ww2_sched.htm 


u 5.-6.6.2010 

100 Jahre Czech Aviation, 
Airshow, Letecky Den, Pardubice, 
Tschechien 

Internet: www.aviatickapout.cz 


u 6.6.2010 

D-Day Air Display, Old Warden 
Aerodrome, Nr. Biggleswade, 
Bedfordshire, Großbritannien 
Tel.: ++44 (0)1767 627977, 
Internet: www.shuttleworth.org 


u 19.6.2010 

Evening Air Display, Shuttleworth 
Collection, Old Warden, Nr. 
Biggleswade, Bedfordshire, 
Großbritannien 

Internet: www.shuttleworth.org 


u 20.6.2010 

Airday „Adieu Atlantic" Marineflie- 
gergeschwader 3 Graf Zeppelin, 
Nordholz-Spieka 

Internet: www.airday.mfg3.de/’web/ 


u 3.-4.7.2010 

Westflug Festival, Aachen- 
Merzbrück 

Internet: http://www.flugtage.de 


Surftipps 


Zu den bekannten Sehenswür- 
digkeiten für Luftfahrtfans ge- 
hören das Deutsche Museum in 
München und dessen separate 
Luftfahrtausstellung am histo- 
rischen Flugplatz Schleißheim. 
Dort befindet sich auch die „glä- 
serne Werkstatt", in denen künf- 
tige Museumsschätze aufge- 
arbeitet werden, zum Beispiel 
jüngst eine CASA 2.111B in den 
originalen spanischen Farben. 
Auf der Website 
http://www.deutsches-museum. 
de/flugwerft/information/ 
glaeserne-werkstatt/projekte 
informiert die gläserne Werk- 
statt über ihre laufenden Pro- 
jekte. Die ebenfalls sehenswerte 
Luftfahrtabteilung des Stamm- 
hauses, ausgestellt ist unter an- 
derem eine Junkers F 13, finden 
Sie hier: 
http://www.deutsches- 
museum.de/ausstellungen/ 
verkehr/luftfahrt 


Eine interessante Übersicht über 
die Ende 1960 eingestellte Luft- 
fahrtindustrie der DDR liefert die 
Website 

http: //www.skybird-ev.de/ 
152?/gp.htm 

Sie listet die nach dem Krieg in 
Dessau für die Sowjetunion aus- 
geführten Erprobungsflüge 

mit der Ju 287, die Komplettie- 
rung der EF 131, ihre Erprobung 
in Moskau und die Projekte der 
Dresdener Flugzeugbauer auf. 
Leider wird die kenntnisreiche 
Seite offenbar nicht mehr aktu- 
alisiert. 


Die britische Vereinigung „The 
Airship Heritage Trust" beschäf- 
tigt sich mit der Geschichte der 
Luftschiffe. Auch den deutschen 
Zeppelinen widmen die Briten 
ihre Aufmerksamkeit. Über das 
Luftschiff „Graf Zeppelin" gibt es 
sogar eine eigene Seite: 
http://www.airshipsonline.com/ 
airships/LZ2127_Graf_Zeppelin/ 
index.htmi 


Alle Angaben ohne Gewähr. Bitte informieren Sie sich direkt beim Veranstalter. 
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Bis in die Gegenwart hinein ist der Ruf der Messerschmitt Bf 109 legendär. In einem 
großen Special beleuchten wir Technik und Entwicklung des berühmtesten deutschen 
Jagdflugzeuges aller Zeiten. 


Fotos: ArchWw Kotelnikow, KL-Dokumentation (2) 


Mit Service-Teil: Modelle, Bücher, 
Termine und Internetadressen 


wir bitten um Verständnis, dass angekündigte Beiträge 
aus aktuellem Anlass verschoben werden können. 





Hindustan HF-24 Marut 


Dr. Kurt Tank, ehemaliger Unternehmenschef von Focke- 
Wulf, entwickelte Ende der 50er Jahre mit einem indisch- 
deutschen Team die elegante Marut. Zuvor hatte er 
schon in Argentinien den Jetfighter Pulqui II verwirklicht. 


Ijuschin Il-4 


Technisch und aerodynamisch war dieser sowjetische 
Bomber auf der Höhe seiner Zeit. Doch bei ihren Einsät- 
zen im Zweiten Weltkrieg litt die Il-14 unter ihrer unzu- 
reichenden Motorisierung. Dennoch wurden Über 5000 
Exemplare gebaut. 


Einfach anrufen: +49 (0)180 5354050-2567* und Kennziffer 692666 angebe: 


"14 ct/min aus dem deutschen Festnetz, Mobilfunkpreise können abwelchen. 


Falls Sie nach dem Test keine weiteren Hefte wünschen, sagen Sie spätestens 14 Tage nach 
Erhalt der 2. Ausgabe ab. Ansonsten erhalten Sie Klassiker der Luftfahrt weiterhin zweimonatlich 
zu den im Impressum angegebenen Preisen mit jederzeitigem Kündigungsrecht. 
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JETZT NEU IM INTERNET: 
vwvw.motorrad- -classic.de 
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Von der Vorkriegsmaschine 

bis zum Youngtimer präsentiert 
MOTORRAD CLASSIC in jeder 
Ausgabe große Marken, 
historischen Sport und Tipps für 
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